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Vorwort. 



Mit Riesenschrittea hat das Automobil seinen Weg 
in die Welt angetieten und eine derartige Auüiahme 
seitens des sporttreibenden Publikums und der Ge- , 

werbetreibeiiden gefunden, wie ni<an es nie erwartete. 

Aus den kleinsten Anfangen hat sich die Automobil- 
Industrie innerhalb weniger Jahre zu einer Großfabri- 
kation entwickelt und ist ein ernster Faktor in unserem 
Verkehrsleben geworden. Durch das Automobil ist 
bereits heute der Verkehr in hohem Maße beeinflußt, 
und der Bewohner des flachen Landes, welcher einige 
Stunden von der nächsten Bahnstation entfernt wohnt, 
ist sozusagen von der Welt vollständig abgeschnitten, 
wenn er nicht das Automobil benutzen kann. 

Stadt und Land werden einander näher gebracht 
nur durch das Automobil. Die Eisenbahn verbindet 
nur Städte oder größere Ortschaften miteinander, der 
Automobilist dagegen gebietet über Zeit und Raum, 
er ist nicht an Schienen und Fahrpläne gebunden. Das 
Geiiihl der Unabhängigkeit befällt sofort jeden, der 
einmal das Automobil benutzt und wer es einmal in 
Gebrauch genommen, möchte es niemals wieder missen. 

Zeit ist Geld! Dieses Sprichwort hat erst so recht 
durch das moderne Automobil seine Bedeutung erlangt. 
Der Kaufmann, welcher weitab von seiner Geschäfts- 
stelle wohnt, benutzt es ebenso, wie der Landarzt und 
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der Gewerbetreibeiide, in aemer verschiedenen Gestalt, 

vom Motorzweirad augefangen, hiti zum schwersten 
Lastwagen. 

Dem Gewerbetreibenden hilft das Lastautomobü, 
seinen Kundenkreis erweitem. Schnelle Lieferung der 

bestellten Waren und große Leistungsfähigkeit verschafft 
dem Großkaufmann einen vorzüglichen Namen, und sein 
Kundenkreis vergröfiert sich von Tag zu Tag. Als Bei- 
spiel hierzu möge erwähnt werden, daU dim Böhmische 
Brauhaus in Berlin, welches seit Jahren den Betrieb 
mit Motorlastwagen aui^nommen hat, seine vollbelade- 
nen Brauerwagen von Berlin bis Großkieutz* laufen laßt, 
wobei die Wagen täglich Strecken von über 100 km 
zurücklegen. Von solchen Geschäftawagen laufen in 
Berlin Hunderte, so hat z. B. ein bekanntes Warenhaus 
über 60 Wagen im Betriebe. Ferner sei hierbei noch 
an die vielen Motordroschkeii mid Privatwagen erinnert. 
Wie beliebt die Motordroschken bei dem Publikum sind, 
geht daraus hervor, daß es sehr schwer ist, einmal eine 
unbesetzte zu finden. 

In London, dem Eldorado für Omnibusse, sind bereits 
über 1000 Motoromnibusse im Betriebe, und fast die 
gesamte Produktion der deutschen Fabriken wird für 
die nächsten Jahre von dieser Stadt allein absorbiert, 
weil der Omnibusbetrieb vollständig in den Motor- 
betrieb umgewandelt weiden soll. Der Engländer ist 
als gewandter Geschäftsmann genugsam bekannt, und 
sein Vorgehen, welches Hunderte von Millionen kostet, 
kann nur Bückschlüsse auf die Vorzüglichkeit des Mo- 
torenbetriebes zulassen. 

Mancher Gutsbesitzer hat bei uns die großen Vor- 
züge des Automobils erkannt und sich ein solches zu- 
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gelegt, um unabhängiger von der Bahn zu sein, aber 
auch in anderer Gestalt hat das Automobil bereits Ein- 
gang in die Landw irtsohaft gefuiidtii. wie wir später 
noch sehen werden, und die Zeit wird nicht mehr fern 
sein, wo der leichte Explosionsmotor das Mädchen für 
Alles geworden ist. 

Der Landwirt wird sich freilieh daran gewöhneu 
müssen, mit der Zeit seine Arbeiter für den Umgang 
mit besseren Maschinen zu erziehen, denn Sauberkeit 
ist die erste Regel im Motorenbetriehe. Leider haben 
die ungeschulten Arbeiter für Maschinen wonig oder gar 
kein Verständnis, aber wenn man sich die Mühe nimmt 
und den Leuten alles richtig erklärt, dann kann man 
sich sehr gut eine Bedienungsmannschaft heranziehen, 
der Maschinen komphzierter Bauart sehr wohl anver- 
traut werden können. Der Arbeiter, welcher solche 
Maschine bedient, hat einen Vertrauensposten, das muß 
er wissen, und das müssen seine Kollegen wissen, er wird 
dann besser respektiert und ist stolz auf sein Amt. Man 
wende hiergegen nicht ein, der Arbeiter wird die Be- 
dienung der Motoren niemals erlernen, hiergegen sprielit 
die Erfahrung, welche gezeigt hat, daß gerade die un- 
gelernten Arbeiter, bei richtiger Behandlung, die zu- 
friedenstellendsten Resultate liefern. 

In Berlin wurde in einem großen Geschäfte der Be- 
trieb mit Motorwagen eingerichtet, und von der Fabrik 
wurden die Fahrer, die sogenannten Chauffeure, mit- 
geliefert. Das waren die Herren. Es dauerte gar nicht 
lange, da ging man bereits wieder mit dem Plane um, 
die ganze Motorfahrerei wieder aufzugeben, weil die 
Chauffeure sich nicht an die Ordnung, welche in einem 
Gebciiäfte herrschen muß, gewöhnen konnten, vorher 
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wurde aber ein anderer Versuch gemacht. Die Chauffeure 
wurden entlassen tmd es wurde unter die Hausdiener, 

in dem Geschäft sind mehrere Hundert beschäftigt, eine 
Liste gesandt, worauf sich diejenigen, welche Lust dazu 
haben, die Lenkung und die Bedienung der Motorwagen 
zu übernehmen, vermerken sollten. Eine engere Wahl 
wurde unter den sich meldenden vorgeuommen, und 
diese wurden in die Fabrik gesandt um einige Tage die 
Bedienung des Motors zu erlernen, und heute verfügt 
die Firma über ein Fahrpersonal, \\ i k lies in jed^^i Be- 
ziehung mustergültig ist und alle sind ungelernte Arbeiter. 

Der unbefangene Beobachter ist sehr oft der Meinung, 
daß der Motorenbetrieb billiger als der Pferdebetrieb 
ist, dieses ist aber nur dann der Fall, wenn man im- 
stande ist, die bedeutend größere Leistungsfähigkeit 
des Motorwagens voll ausnutzen zu können. Dort, wo 
es sich um einen regelrechten Motorenbetrieb handelt, 
stellt sich der Motorwagen etwas teurer als wie der 
Pferdewagen, dafür ist er aber mindestens doppelt so 
leistungsfähig. Hierzu kommt noch eine bedeutende 
Ersparnis an Arbeits]()hnen, denn Fahrer und Mitfahrer 
leisten natürlich im schnelleren Betrieb melxr. Für die 
Stadt kommt noch als sehr wichtiger Umstand hinzu, 
daß man keine Pferdeställe und Pferdepfleger braucht. 

Da dieses Buch speziell für die Herreu Landwirte 
geschrieben ist, so hat der Verfasser es als selbstver- 
ständlich angenommen, daß in demselben auch der 
giulieu Brüder des Aut()in()l>ils gedacht wird, zumal 
durch das Anknüpfen an bekannte Maschinen das \'er- 
ständnis für das Neue erweckt und geschärft wird. Sollte 
aber ein Stadtherr einmal dieses Buch in die Hand 
bekommen, dann möge er daraus sehen, dali die Land- 
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Wirtschaft eine moderne Industrie ist und die Gelegen- 
heit ergreifen, einmal dn giößeieB Out zu besuchen; 
liierzu bietet ihm das flinke Automobil die beste Gelegen- 
heit. Er wird dabei zu dem Schlüsse kommen, daß 
jedes modern eingerichtete Gut eine wohlozganisierte 
Fabrik ist, eine Fabrik, die sich ihr Eohmaterial selbst 
herstellt. 

Mit der Maschine wird das Land gepflügt, der Erde 
das Saatkorn übergeben, das Getreide geemtet, ge- 
droschen und gemahlen. Mit der Maschine wird das 
Brot gebacken und mit der neuesten Maschine, dem 
Automobil, dem Konsumenten in das Haus gelie^rt. 
In diesen kurzen Sätzen finden wir das Spiegelbild der 
Neuzeit. Überall erleichtert die Maschine dem Menschen 
die Arbeit, erhöht seine Leisttmgsiähigkeit und üefert 
eine bessere Ware. 
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Die Bedeulimg des Masehiuenbetriebes in der 

Landwirtschaft 

Der kolossale Au&chwiing, den das Kleingewerbe 
in den letzten 30 Jabien gcuommen hat, ist in erster 

Linie dem Gasmotor zuzuschreiben. Hunderttausende 
davon sind im Laufe der Jahre gebaut worden und alle 
verrichten Tag ein Tag ans zum Segen der Kleinindnstrie 

ihre Dienste. 

Der landwirtschaftliche Betneb hat sich, bis auf 
wenige Ausnahmen, bisher immer noch an alte Über- 
lieferungen, aus Großvaters 24eiten her, gehalten. Wohl 
sind schon viele Maschinen in Benutzung genommen, 
aber von einem reinen Maschinenbetriebe kann noch 
lange nicht die Bede sein. Dieses konservative Fest- 
halten an alten Gewohnheiten war auch früher in unserer 
Industrie, soweit mau von einer solchen überhaupt 
reden konnte, allgemein übüch. Die Folge davon war, 
daß wir Deutschen vom Auslande überflügelt wurden. 
Zu der Zeit sprach Professor Reuleaux die bekannten 
Worte „billig und schlecht" gerade rechtzeitig genug 
und hat dadurch, obwohl er anfängUch mißverstanden 
wurde, sehr viel für sein Vaterland getan. Man hat 
sich das Ausland zum Muster genommen, und heute 
marschiert Deutschland mit seiner Industrie an der 
Spitze auf dem internationalen Weltmarkte. 

Neue Maschinen und neue Arbeitsmethoden sind 
ins Land gekommen, und man hat gelernt, die Betriebe 
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zu organisieren. Der Fabrikant, welcher früher nur der 
biedere Handwerker war» ist inzwischen Kaufmann ge- 
worden. Daher ist auch heute in einer modernen Werk- 
statt oder Fabrik von dem früheren handwerksmaßigeiu 
Arbeiten nichts mehr zu spüren. 

Die Landwirtschaft hat aber von diesem Umschwung 
zum Bessern ebenfalls profitiert und den Maschinen 
immer mehr Beachtung geschenkt. Nach Band 112 
der Statistik deö Deutschen Reiches (A. Oschmann, 
Spirituskraftwagen für den landwirtschaf tUchen Betrieb) 
waren im Jahro 1895 in 909 239 hmdwirtsthafthchen 
Betrieben 1696 Dampfptiüge, 259 364 Dampfdresch- 
maschinen und 596869 andere Dreschmaschinen im 
Gebrauch. Inzwischen wird noch eine ganz bedeutende 
Verschiebung stattgefunden haben, denn der ^rroße Vor- 
zug des Maschinenbetriebes wird allgemein anerkannt. 
Hierzu sei erwähnt, daß sich bereits mehrere hundert 
Spiritusmotoren und Lokomobilen zur Zufriedenheit 
ihrer Besitzer im Betriebe befinden. Vereinzelt sind 
auch schon größere und kleinere Automobile für den 
Lastentransport, sowie durch Spiritusmotoren betriebene 
Feldbahnen im Gebrauch, abgesehen von den kleinen 
stationären Motoren, welche für die Zwecke der elektri- 
schen Hausbeieuchtung und zum Wasserpumpen be- 
nutzt werden. 

Die heute immer mehr überhand nehmende Leute- 
not und die Konkurrenz des Auslandes zwingt den 
Landwirt, die Maschinenkraft zur Arbeitsleistung mit 
heranzuziehen. Maschinen, die heute noch als ent- 
behrlich betrachtet werden, iiia( hen sich in ganz kurzer 
Zeit vollständig unentbehrlich. Was würde wohl der 
Landwirt anfangen, wenn ihm plötzlich die Drillmaschi- 
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nen, Mähmaschinen und Dreschmaschinen genommen 

würden? Anfangs ist jeder Landwirt ohne Frage mit 
Widerwillen an die Beschaffung der neuen Maschinen 
gegangen, aber mit der Zeit hat er die großen Vorzüge 
derselben kennen gelernt, so daß er ohne sie überhaupt 
nicht mehr existieren könnte. Betrachtet man die 
Landwirtschaft als Fabrikation, denn weiter ist sie doch 
eigentlich nichts, dann muß auch hier der Betrieb mit 
geeigneten Maschinen bedeutend leistungsfähiger und 
gewinnbringender gestaltet werden können. 

Die Kraft der Menschen und der Tiere ist bisher 
immer durch die Maschinenkraft ersetzt worden. Noch 
sind keine 40 Jahre vergangen, als der erste Dampf- 
pflug von John Fowler an den Kouimerzienrat Freise in 
Wolmirstedt in der Provinz Sachsen gehefert wurde, und 
heute kann man wohl annehmen, daß ca. 2000 Dampf* 
pflüge in Deutschland im Gebrauch sind. 

Die kolossale Leistungsfähigkeit der Dampfpflüge 
ist hinlänglich bekannt und nur die hohen Anschaffungs- 
kosten verhinderten die schnellere Einführuntr. Laut 
Liste kostet ein Takel des Fowlerscheu Zweimaschinen- 
systems immer noch 40 — 63 000 Mk., je nach Stärke der 
Lokomotiven. 

Ks wird hier in diesem Bu« he noch von anderen 
Pflugmaschinen die Kede sein, weshalb es sich wohl 
verlohnt, etwas näher auf das Pflügen mit Dampf ein- 
zugehen. Bei dem Zweimaschinensystem wird der 
mehrscharige Ivipppiiug an einem Stahldrahtseil durch 
die rechts und links auf dem Schlag stehenden Lokomo- 
tiven hin- und hergezogen. Sobald der Pflug an dem 
einen P^ude des Schlages angekonkiueii ist. faliim <lie 
Lokomotiven durch eigene Kraft um die Furchen breite 
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vor, der Pflug wird wieder eingesetzt und nach dem 
anderen Ende gezogen. Hierbei macht derselbe eine 
Geschwindigkeit bis zu 7 km pro Stimde und die auf- 
geworfene Ackerkrume spritzt nur so nach allen Seiten, 
wie das Wasser am Bug eines Dampfers. Dadurch wird 
der Boden ganz gehörig durchgearbeitet und gelüftet, 
und das feine Wurzelwerk wird vollkommen bloßgelegt. 
Wie in verschiedenen Vorträgen in landwirtschaftlichen 




Fig. 1. Zweimaschinensystem. 

Vereinen von berufener Seite klargelegt wurde, soll eine 
bedeutende Erhöhung der Ertragsfähigkeit durch das 
Pflügen mit Dampf stattfinden. 

Hierüber finde ich in der interessanten Broschüre 
des Herrn Dr. Eisbein ,,Die Anwendung der Dampf kraft 
zur mechanischen Bearbeitung des Ackerfeldes" in 
einem Vortrage des Herrn Oberamtmann Bödecker in 
Marienstein folgende Angaben: 

„Auf den Gütern des Erzherzogs Friedrich in Ungarn, 
auf denen seit 1872 etwa ein Dutzend Dampf pflug- 
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apparate in Betrieb gesetzt siiid, hat man durch exakte 

komparative Versuche ermittelt, daß die Dampfkultur 
durchschnittlich folgende Mehrerträge lieferte : an Weizen 
166 Pfund, an Geiste 250 Pfund, an Büben 23 Zentner 
pro Morgen. Ich habe dieses in meiner Praxis im wesent- 
lichen bestätigt gefunden." 




Flg. 2. BinrnMehinensystem. 



Dr. Eisbein gibt die Leistungsfähigkeit des kleinsten 
Takeis mit 10 PS. Lokomotiven mit 500 ha (k 3,917 
preuß. Morgen), des mittleren mit 15 PS. Lokomotiven 
mit 625 ha und des 20 PS. Takeis mit 760 ha für die 
Herbstkanipagne an, Jb'ür kleinere Güter, wo nicht mehr 
wie 1000 — 1500 Morgen in der Herbstkampagne gepflügt 
werden sollen, wird das Einmaschinensystem empfohlen. 

Hierzu dient eine Lokomotive mit zwei Seiltrommeln, 
einem Ankerwagen und einer Eckverankerung. Das 
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Seil läuft von der Lokomotive zum Ankerwagen, von 
diesem zur Eckverankerung und von hier zurück zur 
Lokomotive. Der Pflug wird zwischen Eckverankerung 
und Ankerwagen bewegt. 

Eine andere Methode ist Fowlers Umkreiselungs- 
system. Der Antrieb erfolgt durch eine Lokomobile 
oder durch eine Straßenlokomotive von ca. 12 PS. 




Fig. 3. Unikreiselungssystem. 

Dieselbe wird am Kopfende des Schlages aufgestellt 
und ihre Welle steht durch ein Universalgelenk mit 
einem Windewagen in Verbindung. Auf diesem be- 
finden sich zwei Seiltrommeln, die das geleitete Seil 
zwischen zwei Ankerwagen hin- und herziehen. Das 
Seil ist etwa 1300 m lang und wickelt sich entsprechend 
dem Vorrücken des Anker wage ns ab. Der Pflug geht 
zwischen den beiden Ankerwagen hin und her. 

Während diese drei Systeme mit indirektem Zuge 
arbeiten, was vorzuziehen ist, arbeitet das letzte System 
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mit direktem Zuge. An eine Straßenlokomotive, die 
mit eztia breiten Rädern versehen ist, wird ein Kip])- 
pflüg gespannt. Um das Wenden der Lokoniütive zu 
vermeiden, sind an dem Kähmen derselben sowohl 
vorne als auch hinten Anhäng^ösen angebracht. Die 
Lokomotive kann also am Ende der Fmrchen vorfahren, 
geht zurück, am Pflug vurbei, dieser wird an die andere 
Öse gehakt, umgekippt und wieder zurückgezogen. 

Die Anwendung des direkten Zuges stellt grofie An- 
forderungen an die feste Bodenbeschaffenheit, denn da 
die Lokomotive auch ihr eigenes Gewicht schleppen 
muß, so wird hierzu sehr viel Kraft verbraucht. Hierbei 
ist ^ bedenken, daß die Bewegimg einer Last über 
losen Acker über fünfmal soviel Kraft erfordert, als 
wenn dieselbe über eine feste Straße bewegt wird. 

Durch Versuche ist festgestellt worden, daß ein 
Acker, der sofort nach der Ernte umgepflügt, bzw. 
geschält wird, ganz bedeutend gewinnt. Die Krume 
hat Zeit zu ruhen und zu lüften. Es wird behauptet, 
* daß die Ertragsfähigkeit pro Morgen um 3 Mk. für jede 
4 Wochen, die der Acker früher geschält wurde, steigt. 

Leider hat der Landwirt zum sofortigen Umpflügen 
des Ackers nach der Ernte keine Arbeitskräfte zur Ver- 
fügung, denn alle Leute sind vollauf beschäftigt imd 
mit den Zugtieren ist es ebenso. Hier kann nun weiter 
nichts als wie eine Maschine helfen. Der Dampfpflug 
wird für solch leichte Arbeiten nicht in Betrieb gesetzt 
werden, denn seine Bedienung verlangt zu viele Arbeits- 
kräfte, und hier erscheint der leichte Automobilmotor 
am rechten Platze. 

Seine geringe Große und sein, im Verhältnis zu seiner 
Leistungsfähigkeit, geringes Gewicht lassen ihn als Zug- 
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kraft für die diversen landwirtschaftlichen Maschinen 
geeignet erscheinen. Es sind bereits viele Versuche 
hierzu gemacht worden, welche die größte Beachtung 
verdienen, und da der weitere Ausbau der verschiedenen 
Ideen rüstig fortschreitet, so ist es wohl angebracht, das 
bisher Geleistete etwas näher zu betrachten. Bevor 
hierzu jedoch übergegangen wird, möge noch kurz der 
Dampf Straßenlokomotive gedacht werden. Sie ist der 

WT. I 




Fig. 5. Die Fowlersche Straßenlokomotive nimmt eine scharfe Kurve. 



große Vorläufer des modernen Automobils und hat sich 
trotz ihres riesigen Gewichtes überall glänzend bewährt. 

Das Gewicht einer solchen Straßenlokomotive be- 
trägt je nach Leistung 8500 — 21 000 kg. Während 
einerseits das hohe Gewicht für die Zugkraft erforderlich 
ist um die nötige Adhäsion am Erdboden zu finden, 
denn es werden nur die beiden Hinterräder angetrieben, 
macht sich dasselbe beim Befahren von Kunststraßen 
recht unliebsam bemerkbar. Die Straßendecke ist für 
solch hohe Belastungen nur in den seltensten Fällen 
konstruiert, und die beteiligten Behörden gestatten daher 
nur ausnahmsweise die Benutzung. Ferner sind die 

Autotechnische Bibliothek, Bd. 19. 2 
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meiateu Brücken mcht für eine so hohe Belastung 
gebaut. 

Der größte Übelstand, der sämtlichen Dampflokomo- 
tiven anhaftet, ist die Herbeischaffuug des notwendigen 
Speisewassers für den Dampfkessel und der Kohlen. 
Diese Gründe waren es hauptsächUch, welche das Kriegs* 
ministerium in Gemeinschaft mit dem Ministerium für 
Landwirtschaft, Domänen und Forsten am 1. April 1902 
zu einem Preisausschreiben veianlaßte» für eine Vor- 
Spannmaschine mit Spiritusbetrieb. Dieses Preisaus- 
schreiben, welches noch nicht erledigt ist, lautet: 

Prefeanssehreiben 

des Krie<i:simmsteriuius und des Ministeriums für Laud- 
wirtsdiatt» Homaneii und Forsten für eine VoisjNUin- 

masdiiiie mit Spiritusbedrleb. 

Das Kriegsministerium und das Ministerium für Land- 
wirtschaft, Domänen und Forsten setzen für die besten 
in Deutschland hergestellten Vorspannmaschinen mit 
Spiritusmotor, welche den unten stehenden Bedingungen 
entsprechen, folgende Preise aus: I. Preis 10 000 Mk.» 
IL Preis 5000 Mk., III. Preis 2000 Mk. 

A. Militärische Anforderungen: 

1. Das Gesamtgewicht der Vorspannnmschiue ein- 
schiieüiich Bemannung, sämtlichen Betriebsstoffen, Zu- 
behör an Werkzeug und Gerät, Keservestücken und 
Mannschaftsgepäck darf 7500 kg nicht überschreiten; 
Ualici soll die schwerst beladene Achse (Triebachse) nicht 
über 5(H )0 kg Achsdruck ausüben. 

2. Die Vorspannmaschine soll auf guten Straßen, 
deren Steigungen 1 : 10 nicht überschreiten, imstande 



^ kjui^uo i.y Google 



— 19 — 



sein, eine angehängte Bmttolast von 15 000 kg mit einer 

mittleren Gresch windigkeit von 5 km/h täglich 70 kra 
weit zu schleppen. Eine höhere Geschwindigkeit als 
8 km/h soll dabei nicht angewendet werden. Betriebs- 
stoffe, Kühlwasser und sonstiger Bedarf sind lediglich 
auf der Maschine selbst mitzuführeii. 

Der Vorrat an Betriebsstoffen soll für mindestens 
zwei Tagesmärsche mit voller Last ausreichen; das 
Kühlwasser darf täglich ergänzt werden. 

3. Steigungen bis 1 : 5 soll die Maschine noch ohne 
Anhängewagen herauffahren können; sie soll Windevor- 
richtungen besitzen, um ihre Nutzlast im ganzen oder in 
zwei Teilen am 6eil heranzuziehen, wobei sie stationär zu 
arbeiten hat. Es ist gestattet, zur Erreichung des für 
die unter 2 imd 3 genannten Aulgaben erforderlichen 
Beibungsgewichtes Nutzlast als liallust an t zunehmen, 
sofern dabei die unter 1 genannten Gewichtsgrenzen 
nicht überschritten werden. 

Wo die vorhandenen Straßenbrucken höhere Achs- 
drücke zulassen als unter 1 angegeben, soll es als beson- 
ders erwünscht gelten, diese durch Nutzlast zu erreichen 
und vermöge der erzielten höheren Reibungsgewichte 
das Schleppen von mehr als 15 000 kg Zuglast zu er- 
möglichen. 

Maschinenkraft und Tragfähigkeit der Vorspann- 
maschine würden hiemach zu erhöhen sein. 

4. Die Vorspannmaschine soll auf allen Arten von 
Wegen und Straßen, welche von mit Pferden bespannten, 
belasteten Fahrzeugen benutzbar sind, mit Last fahren 

können, auch wenn die Wetre ausgefahren und uneben 

sind und stark wechselnde Gefäll Verhältnisse aufweisen. 

Sie muß auch imstande sein, an geeigneten Stellen die 

2* 
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Stoaße zu verlassen und — wenigstens ohne angehängte 
Last — Heide-, Wiesen- oder Ackerland usw. zu be- 
fahren. 

Zu diesem Behufe soll sie derart gebaut sein, daß 
keine empfindlichen Teile beim Versinken auf weichen 
Stellen den Boden berühren; Furten mit festem Unter- 
gründe und bis 0,40 m Wassertiefe müssen durclifahren 
werden köimen« 

5. Die Maschine muß sowohl vorwärts wie rückwärts 
niit entsy)recheiid angehängter Last fahren können. 
Während aber für den Vorwärtsgang es möglich sein 
muß, mit jeder beliebigen Geschwindigkeit bis zu 8 km/h 
zu fahren (und dabei nach Umstanden die volle Ma- 
ßchineukraft wirken zu lassen), genügen für den Rück- 
wärtslauf Greschwindigkeiten bis zu 3 km/h. Die kleinste 
Vorwärtsbewegung soll zwecks leichten und sanften An- 
fahrens, sowie zur V^^rnieidung von Schleudern der Treib- 
räder, Ro gerinc^ wie niögUch bemessen werden. 

Die Wahl der Mittel, um die verschiedenen Ge- 
schwindigkeiten zu erreichen, bleibt dem Konstrukteur 
überlassen ( Wechsel räder, hydraulische, elektrische, 
Hebelübertragung usw.). 

6. Es sollen zwei voneinander imabhangige Bremsen 
voihanden sein; zur Sicherung des Betriebes auf Stei- 
gungen ist eine Bremsvorkehrung anzuwenden, welche 
bei unbeabsichtigtem Bückwärtslauf automatisch in 
Tätigkeit tritt, aber bei beabsichtigter Rückwärtsfahrt 
zwangläufig ausgeschaltet wird. 

7. Die Achsen müssen gut abgefedert sein. 

8. Die Bedienung muß zeitweise durch einen Hann 
allein erfolgen können; mehr als zwei Mann sollen für 
die Maschine nicht erforderlich sein. Die Maschine muÜ 
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jedoch SitsplatE füi ein Reservepersonal bieten. Für 

sämtliches Personal soll angemessener Schutz gegen die 
Unbilden der Witterung vorhanden oder leicht zu 
schaffen sein. 

9. Alle Handhaben müssen so angeordnet sein»* daß 
Vorwärts- und Rückwärtsgang, Geschwindigkeit und 
Richtung gewechselt werden können, auch gebremst 
und geölt werden kann, ohne daß jemand zu diesem Be- 
hufe absteigen muß. 

10. Zum Schutze des Getriebes gegen Staub und 
Schmutz sind besondere Vorkehrungen zu treffen; et- 
waige Einkapselungen müssen indes so eingerichtet sein, 
daß sie bei der erforderÜchen Dichtigkeit doch leicht 
entfernbar sind, damit die zu schützenden Maschinen- 
teile leicht beaufsichtigt und schnell instand gesetzt 
werden können. 

Bequeme Zugänglichkeit aller Teile ist Erfordernis. 

11. Als Material für das Drahtseil der Windevorrich- 
tung ist bester galvanisierter Stahldraht (Patent-Pflug- 
stahldraht) zu wählen. Die Bruchbelastungsfähigkcit 
des Seiles muß der hohen Beanspruchung beim An- 
ziehen und bei ruckweisem Ziehen infolge von Ver- 
schiedenheiten der Straßenwiderstande mit angehängter 
Last von 15 t auf Steigungen von 1 : 5 mit genügendem 
Überschuß entsprechen. Das Seil ist derartig zu führen, 
daß ein sicheres Auf- und Abrollen ohne heftige Schläge 
und Kiii'ke erfolgt. Das Seil muß während des Vorwärts- 
fahrens der vom Lastzug losgekuppelten Maschine ab- 
laufen können. 

12. Die Treibräder sollen einen Durchmesser von nicht 
unter 1,60 m und nicht über 2,00 m haben, bei einer 
Eeifenbreite von nicht unter 40, möglichst etwa 50 cm. 
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13. i^'olgeude Maße müssen im übrigen innegehalten 
weiden: 

Höhe aller festen Teile der Maschine über der 

Standfläche nicht mehr als 250 cm 

Höhe aller beweglichen Teile (einschließlich eines 

etwaigen Daches) 360 „ 

Breite nicht über -^1^ „ 

Lange nicht über 600 „ 

Badstand nicht über 350 „ 

■ 14. Bezüglich des Betriebsstoffes ist Bedingung, daß 
der Mutor in erster Linie mit Spiritus — und zwar mög- 
lichst ohne fremde Beimischungen — gleichmäßig und 
wirtschaftlich arbeitet, und daß dieser Betrieb keinen 
schädlichen Einfluß auf den Motor ausübt. Es wird 
ferner gefordert, daß der Motor stets sofortige Betriebs- 
bereitschaft besitzt; zum Anlassen Benzin usw. in kleinen 
Mengen mitzuführen ist zulässig. Erwünscht ist es, Ein- 
richtungen zu treffen für die Verwendung beliebiger 
für Explosionsmotoren in Frage kommender Stoffe, 
ev. tmter Anwendung verschiedener Vergaser, die aber 
leicht auswechselbar sein müssen. Bezüglich der An- 
ordnung des Motors wird keine Vorschrift gegeben, als 
daß er dem neuesten Stande der Technik des Motor- 
baues entsprechen und elektrische Zündung mit eigener 
Stromerzeugung besitzen muß. 

15* Alle Gefäße, welche Vorrat an leicht entflamm- 
baren Stoffen enthalten^ müssen ezplosionssichere Ver- 
schlüsse besitzen. 

16. Etwaige Schwungräder sind aus bestem Stahl zu 
fertigen; sie sollen so angeordnet sein» daß sie die Be- 
dienimgsmannschaften in keiner Weise gefährden. 

17. Die Maschine muß leicht und für die Bedienung 
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ungefährlich in Gang gesetzt werden können. Stöße 
oder lastiges €ieiaiiBch sollen weder beim Anfahren noch 
beim Wechsel der Greschwindigkeit usw. entstehen. 

18. Falls Schrägstreifen zur Erzieiimg besserer ilei- 
biing auf der Wegefläche angewendet werden» soll deren 
Material durch oberflächliches Härten vor zu schneller 
Abnutzung geschützt sein. Dabei soll aber die Möglich- 
keit bestehen, einzelne Streifen unterwegs leicht auszu- 
wechseln. Die Streifen dürfen nicht dicker ab 15 mm 
sein, und müssen im übrigen so angeordnet werden, daß 
sie mit den zur Zeit der Probefahrten geltenden Vor- 
schriften im Einklänge stehen. 

19. Es müssen Vorkehrungen getroffen sein, um 
auch bei Schnee, Eis und schlüpfrigem oder lockerem 
Boden vorwärts kommen zu können. 

20. Die ZugTorrichtung muß zwecks Erzielung gün- 
stiger Zugrichtung für die Anhängewagen mindestens 
85 cm über der Erdoberfläche liegen. 

21. Jede Maschine muß mit einer 25 m langen Kette 
ausgerüstet sein, welche mit 6 Fahrzeugen von zusammen 
15 000 kg Bruttolast auf Steigung i ; 5 mit Sicherheit 
beansprucht werden darf. 

22. Die Maschine soll 24 Stunden fahren können, ohne 
Ausbesserungen oder Reinigungen erforderlich zumachen. 

Bei Beurteilung der Brauchbarkeit der in Wettbe- 
werb tretenden Fahrzeuge weiden nachstehende Punkte 
besonders berücksichtigt werden: 

a) Verhältnis des Eigengewichts (betriebsfertig) zum 
Gewichte der angehängten Bruttolast und Fähig- 
keit durch Vermehrung des Betriebsgewiohts der 
Maschine mittels Ballastauhiahme eine entspre- 
chende Steigerung der Bruttozuglast zu ermöglichen; 



Digitized by Google 



— 24 — 

b) Verhältnis des Kaufpreises zur Leistung; 

c) Verbrauch an Betriebsstoffen für 1 t/km; 

d) die Zeiten, in welchen die vorgeschriebenen Tages- 
leistungen erreicht werden (bei Innehaltung der 
unter Ziffer 2 angegebenen Geschwindigkeiten); 

e) Dauerhaftigkeit; 

f) leichte Handhabung und Lenkbarkeit; 

g) Zugänglichkeit der Teile; 

h) Klarheit der gesamten Anordnung; 

i) Vermeidung von Geräusch, Geruch und Dampf usw. 

ß. Prüfungsordnung: 

1. Die Prüfungen der zum Wettbewerbe gestellten 
Fahrzeuge werden von der Versuchsabteilung der Ver- 
kehrstruppen unter Zuziehung eines Vertreters des 
Ministers für Landwirtschaft, Domänen und Forsten 
geleitet; sie sollen sich auf etwa drei Wochen ausdehnen. 
Ein allgemeiner Plan über den in Aussicht genommenen 
Gang der einzelnen Prüfungen wird ausgearbeitet und 
allen denjenigen Bewerbern mitgeteilt werden, die ihre 
Teilnahme am Wettbewerbe spätestens bis zum 15. Ja- 
nuar 1903 durch Einsendung der gewissenhaft ausge- 
füllten, von der Versuchsabteilung der Verkehrstruppen, 
Berlin SW., Wilhelmstraße 101, zu erbittenden An- 
nieldelisten erklärt haben. Als äußerster Teriiiin iui die 
Bereitstellung der Fahrzeuge zur Prüfung wird vorläufig 
der 1. Februar 1903 bestimmt. Die Bestimmung eines 
anderen Termins in dem auszuarbeitenden Plane für 
die Prüfungen bleibt vorbehalten. 

Die Ministerien behalten sich ferner das Recht vor, 
nach Erfordernis über das Prüfungsprogramm hinaus- 
gehende Zusatzproben anzustellen. Die Versuchsab- 
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teilung ist ermächtigt, Maschinen, welche den bekannt 
gegebenen Anforderungen nicht entsprechen, ganz zurüick- 

zuweisen und solche, welche bei den Versuchen minder- 
wertige Leistungen aufweisen, von der weiteren Prüfung 
auszuschließen. 

2. Die Entscheidung in allen mit dem Wettbewerb 
zusammenhängenden Angelegenheiten trifft auf Vor- 
schlag der Inspektion der Verkehrstruppen das unterzeich- 
nete £jieg8ministerium. Die Entscheidung ist endgültig. 

3. Es werden nur solche Vorspannniaschinen zuge- 
lassen, von denen maüätabsge rechte Zeichnungen, ge- 
naue Beschreibung mit allen Einzelheiten, sowie eine im 
einzelnen durchgeführte Berechnung des Kaufpreises vor 
Beginn der Prüfungen bei der Versuchsabteilung nieder- 
gelegt sind ; etwaige Patentansprüche müssen dabei zum 
Ausdruck gebracht werden. 

4r. Wegen des Anfangstages und des Ortes der Ver- 
suche erfolgt die Mitteilung spätestens am 1. Januar 1903 

5. Für geeignete Anhängewagen mit Belastung sorgt 
die Versuchsabteilung; dieselbe wird auch die erforder- 
lichen Betriebsstoffe — diese gegen Erstattung der Selbst- 
kosten — bereit halten. 

6. Das Kriegsministerium behält sich das Recht vor, 
von den zur Prüfung bereitgestellten Fahrzeugen, ohne 
Bücksicht darauf, ob sie einen Preis erhalten, das eine 
oder andere zu den nach Ziffer 3 der Prüfungsordnung 
anzugebenden Preisen zu erwerben. 

Berhn, den 1. April 1902. 

JJer Kriegsminister. Der Minister für Landwirtschaft 

Domänen und Forsten. 

gez. von Goßler. gez. von Podbielski. 
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Die ArMtBweise d€s ExpkMsioiisiiiotois im Vergieleli 

m der Dampfmaseliliie. 

Bevor wir auf die Konstruktionsverhältnifise eines 

Explosionsmotors üäher eingehen, ist es notwendig, seine 
Arbeiteweise mit der einer Dampfmaschine zu verglei- 
chen; es wild durch diesen Vergleich um so eher das 
Verständnis für den Explorionsmotor herbeigeführt, weil 
Danipfniaschiuen und namentlich Lukomubüen die 
weiteste Verbreitung in der Landwirtechaft gefunden 
haben. 

In der Dampfmaschine wird die Wärme, welche in 
der Kohle enthalten ist, in Arbeit verwandelt, wobei ein 
Umweg eingeschlagen werden muß. Wasser wird in 
einem Kessel verdampft, und dieser unter Druck stehende 
Dampf wird in einen Zylinder geleitet, in welchem ein 
Kolben dicht schließend gleitet. Dieser Kolben ist mit 
einer Kolbenstange verbunden, welche mit der Kurbel 
einer Welle in Verbindung steht. Je nachdem, wie der 
Dampf vor oder hinter den Kolben geleitet wird, erfolgt 
der Vor- und Rückgang des Kolbens, wodurch die Welle, 
auf der ein Schwungrad und eine Riemenscheibe be- 
festigt ist, in Drehung versetzt wird. Die näheren Kon- 
struktionseinzelheiten der Dampfmaschine sind ja ge- 
nügend bekannt und bedürfen hier keiner besonderen 
Erwähnung. 

Wir beschäftigen ims zunächst mit der Aufgabe, 
welche der Wärme bei der Arbeitsleistung zufällt, denn 

sie ist eigentlich die treibende Kraft sowohl in der Dampf- 
maschine, als auch im Explosionsmotor. 

Die Leistung einer Dampfmaschine ist direkt ab- 
hängig von der Spannung der im Kessel eingeschlossenen 
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Wasseldampfe. Die Spannkialt der gesattigten Waaser» 
dampfe ist aber direkt abhängig von ihrer Temperatur. 

Bei einem Barometerstande von 760 mm in Meeres- 
höhe beginnt das Wasser in einem offenen Gefäße zu 
sieden. Die Wasserdampfe haben dann dieselbe Span- 
nung als wie die atmosphärische Luft, und es entsteht 
das Gleichgewicht zwischen beiden Drücken, was durch 
das heftige Aufsteigen der Dampf blasen kenntlich wird. 
Erhitzt man dagegen, nach den Angaben von Fliegner, 
das Wasser in einem geschlossenen Gefäße, z. B. einem 
Dampfkessel bis auf 120,37"^ C, dann haben die Dämpfe 
bereits eine Spannung von 2 Atm. resp. 1 Atm. Über- 
druck gegenüber dem Luftdruck. 

1 Atm. ist gleich dem Gewicht einer Quecksilbersäule 
von 760 mm Höhe und 1 qcm Querschnitt gleich dem 
Druck von 1 kg auf das Quadratzentimeter. 

Mit zunehmender Temperatur des Wassers steio^t 
auch der Druck der Dämpfe, so daß das Wasser bei 
einer Dampfspannung von 10 Atm. Überdruck bereits 
eine Temperatur von 185,65° 0 besitzt. 

Man sieht hieraus, daß in der Dampfmaschine die 
Wärme in Arbeit verwandelt wird. Ganz dasselbe ist 
der Fall bei dem Explosionsmotor, nur mit dem Unter- 
schiede, daß bei diesem die Wärme direkt im Zvlinder 
in Arbeit verwandelt wird, also keinen Umweg zu 
machen braucht. 

Wir wissen, daß die drehende Bew egung der Kurbel- 
welle einer Dampfmaschine durch die hin- und her- 
gehende Bewegung des Kolbens hervorgerufen wird« 
Jeder Hingang und jeder Hergang des Kolbens, der Hub, 
entspricht also einer hall)en Umdrehung der Kurbel- 
welle, demnach sind für eine volle Welienumdrehung 
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zwei Kiaf timpulse, einer hinter dem Kolben und einer 
vor dem Kolben, erfoxderiich. Man nennt daher solche 
Dampfmascliinen auch wohl doppelt wirkende. 

i^etzen wir nun statt der Bezeichnung „H^h" die 
Bezeichnung ,,Takt'^ um einen besseren Vergleich mit 
der Arbeitsweise eines Explosionsmotors zu erhalten, 
dann können wir die Dampf aiaschine als Eintakt- 
motor" bezeichnen, weil bei ihr bei jedem Hubwechsel 
der Kolben einen Kraftimpuls erhält. 

Bei den Explosionsmotoren unterscheidet man ,, Zwei- 
takt''- und „Viertaktmotoren", von diesen sind die letz- 
teren die am meisten benutzten. 

Wollen wir diese beiden verschiedenen Begriffe defi* 
nieren, dann sagen wir ,,ein Zweitaktmotor ist ein solcher, 
bei welchem bei jeder Kurbelumdrehung, also auf zwei 
Takte, ein Kraftimpuls erfolgt^\ 

„Ein Viertaktmotor ist ein solcher, bei welchem bei 
jeder zweiten Kurbelumdrehung, also auf vier Takte, ein 
Kraftimpuls erfolgt." 

Bei jeder Maschinengattung, wo durch den Druck 
von Dämpfen oder Gasen usw. eine hin- und liergehende 
Bewegung eines Kolbens erzeugt werden soll, muß eine 
Steuerung vorhanden sein, welche den Eintritt der 
Dämpfe oder Gase vor oder hinter den Kolben regelt. 

Diese Steuerung besteht bei der Dampf maseiiine ge- 
wöhnlich aus einem Schieber, der den verbrauchten 
Dampf ab- und den frischen zuleitet, bzw. wechselweise 
in die verschiedenen Kanäle dirigiert. Solche Schieber 
wurden früher auch für Explosionsmotoren benutzt, sie 
sind aber gänzlich verlassen worden, weil sie bei der 
vorhandenen hohen Temperatur der brennenden Gase 
nicht genügend standhalten und durch einfachere Mittel, 
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die Ventile, ersetzt wuiden. Bei Yiertaktmotocen 

werden diese Ventile ähnlich wie der Schieber einer 
Dampfmaschine gesteuert, während Zweitaktmotoren 
meistens ohne Ventile gebaut werden. 

Betrachten wir uns zunächst einen Zweitaktmotor 
etwas genauer, was an Hand der beigedruckten Ab- 
bildungen, den Durchschnitt eines Köitingschen Zwei- 
taktmotors zeigend, geschehen möge, so sehen wir, wie 




r SteUungl StelllmgO StellungP 

in der Stellung I der nach oben gehende Kolben unten 
im dicht verschlossenem Kurbelgehäuse einen luftver- 

dünnten Raum schafft, während das Gasgemisch, welches 
sich über dem Kolben, im Zylinder befindet, verdichtet 
wird. In der Stellung II ist der Kolben nahezu oben 
angekommen, und der untere Rand desselben gibt eine 
Schlitzöffnung in der Zylinderwand frei, durch welche 
das Gasgemisch in den Raum unter dem Kolben stürzt. 

In der Stellung III wird durch eine muschelförmige 
Aussparung e, im Kolben, ein Luftansaugeschlitz c mit 
dem Gemischeinströmeschlitz b des Uberströmkanals / 
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verbundeUy so daß infolge des in dem Kurbelgehäuse 
noch herrschenden Vakuums durch c, e und b inache 
Luft in den Kanal / gelangt. Während der Kolben 
seinen Weg nach oben fortsetzt, tritt durch d das Gas- 
gemisch und durch c weitere reine Luft ein. Gleichzeitig 
wird aber über dem Kolben das Gremisch weiter kompri- 
miert, worauf es, wenn der Kolben ganz oben ange- 
kommen ist, durch einen elektrischen Jb'unken entzündet 




wird. Der erste Takt, der Aufwärtsgang des Kolbens, 
ißt jetzt erfolgt. 

Durch die Entzündung der komprimierten Grase im 
Zylinder wird plötzlich Wärme frei, welche die im Gas- 
gemisch enthaltene Luft ausdehnt, wodurch der Kolben 
nach unten geschleudert wird. 

Wir sehen in der Stellung IV» wie der Kolb^ nach 
unten geht. Hierbei wird zuerst der Luftansaugeschlitz e 
und dann auch der Uemischeinströmkanal d vom lunen- 
raum des Kurbelgehäuses abgeschlossen. Da der Kolben 
sich weiter nach unten bewegt, so wird das Gemisch, 
welches sich im Kurbelgehäuse befindet, verdichtet, 
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während sich das über dem Kolben befindhche brennende 
Gemisch ausdehnt. Sobald der Kolben in der Stellung V 
angekommen ist, öffnet sich zuerst der Auspuffsclilitz a, 
durch den die verbrannten Gase mit großer Geschwindig- 
keit entweichen. Weitergehend kommen wir zar Stel- 
lung VI, wo die Oberkante des Kolbens den Überström- 
kanal h freigegeben hat. Das zusammengedrückte Gas- 
gemisch, welches sich in dem Kurbelgehäuse befindet, 
treibt die reine Luft in b vor sich her» diese spült die 
letzten Rester der verbrannten Gase aus den Zvlinder, 
wobei eine Zunge, welche sich quer auf dem Kolben be- 
findet» den Gasstrom nach oben lenkt. Hiemach ist 
der zweite Takt vollendet, der Kolben wendet sich 
wieder nach oben und es folgt das Spiel wieder von neuem, 
wie beschrieben. 

Wie man sieht, kommen bei diesem Motor, der von 
Gebrüder Körting, Hannover, von 100 PS. an gebaut 
wird, Ventile nicht zur Anwendung. Es ist der einfachste 
Typ eines Explosionsmotors und wird zurzeit in Stärken 
von 200 PS. für Unterseeboote fabriziert. Für Automo- 
bile kann der Zweit aktnTotor heute noch nicht wirksam 
in Konkurrenz treten, weil er bei zu hoher Tourenzahl 
unökonomisch arbeitet und rapide in seiner Kraft- 
äußerung nachläßt, dagegen ist der Zweitakt selbst in 
kleinerer Ausführung, wie Verfasser durch Untersuchun- 
gen festgestellt hat, dem Viertaktmotor ebenbürtig, 
wenn seine Tourenzahl 800 pro Minute nicht übersteigt. 

Einen solchen Zweitaktmotor, der speziell für das 
Kleingewerbe und die Landwirtschaft gebaut ist, sehen 
wir in der nächsten Abbildung. Derselbe ist von mir 
einer eingehenden Untersuchung unterzogen worden, die 
ein sehr günstiges Resultat ergeben hat (vergl. Ztschr. 
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des Mitteleurop. Motorwagen -Vereins Heft 10, Ende 
Mai 1906). Der Motor hat eine Zylinderbohrung von 




Fig. 12. Zweitaktmotor von Heini & Co. 



100 mm und 100 mm Hub, und seine Leistung beträgt 
bei 760 Touren pro Minute 3,5 PS. Bei diesen Brems- 
versuchen betrug der Benzinverbrauch pro PS gleich 
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365 g, steht also auf gleicher Höhe mit dem eines erst- 
klassigen Viertaktmotois. Die Riemenscheibe hat einen 
Durchmesser von 150 mm. Das Gewicht des Motors 

beträgt 96 leg, während das Untergestell 130 kg wiegt. 
Der Motor ist sehr sauber und stabil gearbeitet und 
dürfte sich in den Kreisen der Landwirte viele Freunde 
erwerben. Fabrikant ist die Firma Heim & Co. in 
Bamberg. 

Während nun bei den meisten Zweitaktmotoren die 
Steuerung durch den Kolben und durch die Schlitze in 

der Zylinderwand erfolgt, müssen Viertaktmotoren durch 
Ventile gesteuert werden. 

Bei einem Viertaktmotor befinden sich oben auf 
dem Zylinder, meistens seitlich angeordnet, zwei Ventile, 
ein Saug- und ein Auspuffventil. Das Saugventil 
dient dazu, das Gasgemisch in den ZyUnder zu lassen, 
während das Auspuffventil die verbrannten Gase ins 
Freie treten läßt. Da bei diesen Motoren auf jede zweite 
Kurbeiumdrehung eine Explosion kommt, so muß das 
Auspuffventü bei jeder zweiten Kurbelumdrehung ge- 
öffnet werden. 

Um die Wirkungsweise des Viertaktmotors besser 
verstehen zu können, nehmen wir einige schematische 
Zeichnungen zur Hand, welche den Durchschnitt eines 
Zylinders zeigen. Diese Abbildungen sind dem Kataloge 
der Neckarsulmer Fahrradwerke entnommen. 

Bekanntlich muß man jeden Explosionsmotor erst 
mit der Hand „andrehen^^ bevor derselbe selbsttätig 
seine Tätigkeit aufnimmt. Durch dieses Andrehen muß 
man sämtliche zwei oder vier Takte des Motors aus- 
führen. Zunächst beginnen wir mit dem I. Takt, der 
Saugeperiode. Angenommen, der Kolben befindet sich 

Autotechniftcbe Bibliothek, Bd. 19. 3 
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ganz oben im Zylinder, auf dem Totpunkt. Der Kolben 
geht nach unten, das Einlaßventil öffnet aich, wählend 
das AuBpnffventil geschlossen ist, und das Gasgemisch, 
welches vom Vergaser kommt, wird in den Zylinder ge- 
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zogen, bis der Kolben am Schlüsse der Ansaugeperiode 
ganz unten angekommen ist. Nun schließt sich das Ein- 
laßventil, wählend das AnspuffventU immer noch ge- 
schlossen bleibt, der Kolben geht nach oben, II. Takt, 
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und das im Zylinder befindliche Gasgemisch wird kom- 
piimiert, Kompressionsperiode. 

Sobald der Kolben oben angekommen ist, erfolgt die 
Entzündung des Gemisches, III, Takt, wie bei dem 
Zweitaktmotor, durch eineii elektrischen Funken. Die 
Gaae explodieren und treiben den Kolben mit großer 
Gewalt nach unten. Nachdem der Kolben nahezu unten 
angelangt ist, tritt das Auspuffventil in Tätigkeit, das- 
selbe wird durch die Steuerung plötzlich geöffnet» und 
die verbrannten Gase entweichen ins Freie, IV. Takt. 

Wie man aus dieser Beschreibung ersieht, hat die 
Motorenwelle bis jetzt zwei volle Umdrehungen ausge- 
ftihrt. Die heftige Dmckäußerung auf den Kolben 
durch die Explosion wird zum größten Teil wieder im 
Schwungrad aufgespeichert, und diese lebendige Kraft 
wild teils nach außen in Arbeit, abnehmbar an der 
Motorenwelle, unigesetzt imd teils zur Überwindung der 
nun selbsttätig erfolgenden nächsten drei kraftver- 
zehrenden Takte benutzt. Einmal angelassen oder 
angedreht, bleibt der Explosionsmotor solange in 
Tätigkeit, bis der Brennstoff oder die Zündung abge- 
stellt wird. 

WiU man zwischen der Arbeitsweise einer Dampf- 
maschine imd eines Explosionsmotors einen Vergleich 

ziehen, dann kann man dieses am besten, wenn man 
folgende Tatsachen einander gegenüberstellt. Bei der 
Dampfmaschine ist der Druck, welcher den Kolben vor- 
wärts schiebt, im Dampfkessel in Gestalt des hochge- 
spannten Wasserdampies vorhanden. Gelangt dieser in 
den Zylinder, dann schiebt er den Kolben vorwärts und 
zurück. Es ist also ein stetiger Druck vorhanden, der 
nur in Arbeit umgesetzt werden muß, durch den beweg- 

3* 
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liehen Kolben. Die Bewegung der Maschine braucht 
nicht erst von der Hand aus eingeleitet zu weiden. Bei 

einem Explosionsmotor muß die Bewegung von der Hand 
aus eingeleitet werden» der Motor muß sich sein Gas 
selbst erzeugen, dasselbe ansaugen, komprimieren, ent- 
zünden und das verbrannte Gas fortschaffen. Der 
Druck, welcher durch die Explosion der Gase entsteht, 
ist nicht gleichmäßig, sondern läßt sich eher mit einem 
kraftigen Hammerschlag vergleichen« Damit nun dieser 
heftige Schlag sich m »glichst gleichförmig in Bewegung 
umsetzt, ist ein großes Sehwungrad nötig, welches man 
bekanntiich bei mehnjrUndrigen Dampfnwachmen ganz 
entbehren kann. 

Die ersten Gasmotoren waren im Verhältnis zu ihrer 
Leistung sehr groß und schwer, sie üeßen sich daher 
für automobile Zwecke nicht verwenden. Von der Er- 
kenntnis ausgehend, daß man eine große Kraft in viele 
kleine Kräfte zerlegen kann, kam der Cannstatter 
Ingenieur Gottlieb Daimler darauf, einen kleinen Motor 
zu konstruieren, der bedeutend geringer an Grewioht war, 
dafür aber mit der mehrfachen Tourenzahl eines großen, 
stationären, he£. Die Nachteile, welche durch die kleinere 
Bauart hervorgerufen wurden, wurden daher wieder wett 
gemacht durch die größere Anzahl der Explosionen, 
welche in einer bestimmten Zeiteinheit einander folgten. 
Hierdurch entstanden mit der Zeit die Automobil- 
motoren, die nur Hundertstel des Gewichtes gleich- 
starker stationärer Muioren wiegen, dafür aber fünf bis 
sechsmal so viele Touren machen. 

Mit der Zeit wurden diese kleinen Motoren immer 
mehr verbessert und haben heute bereits den Höhepunkt 
ihrer Vulikununenheit erreicht. 
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Das kraftspendende Medium im E^^plosionsmotor. 

Die Energie ist der Urzustand der Kraft und der 
Arbeit. Sie ist in der Natur in verschiedener Gestalt 
vorhanden, z. B. in der Kohle, dem Spiritus, Benzin» 
Petrolemn sowie überhaupt in allen brennbaren Körpern. 
Sie kann aufgespeichert werden in einem Sammler, 
einem Akkumulator usw., ebenso wie durch geschickte 
Verbindung verschiedener (ühemikalien, welche bei der 
Entzündung große Mengen von Gasen entwickeln, wie 
z. B. bei dem Schießpulver. 

Für den Automobilbetrieb hat sich bis jetzt immer 
noch die gefüllte Benzinkanne als der leichteste und 
bilhgste Akkumulator erwiesen. Wohl sind schon mit 
Erfolg auch Automobilmotoren für den Betrieb mit 
Spiritus gebaut worden, für die Bedienung durch Laien 
hat sich dieser Betrieb aber nicht bewährt, weil er zu 
viele Wartung verlangt, außerdem ist es leider noch 
nicht möghch gewesen, den Spiritus zu einem konirurrenz- 
fähigen Preise herzustellen. Dem Maschinenbauer ist 
es bereits gelungen, die Ausnutzung der Wärme, welche 
im Spiritus enthalten ist, bedeutend höher zu gestalten, 
als es bei anderen Brennstoffen möglich ist; die weitere 
Ausgestaltung scheint aber nunmehr die Sache der Che- 
miker zu sein, denn es bilden sich bei der Verbrennung 
Säuren, die eine sehr schädliche Wirkung auf die Ventile 
ausüben. Durch Beimischungen von Benzol usw. hat 
mau die Säurebildung nicht verhindern können. Wir 
müssen uns daher zunächst nur mit dem Benzinmotor 
beschäftigen. 

Die Energie, welche in dem l^enzinniotor in Arbeit 
umgesetzt wird, ist die Wärme, welche in dem Benzin 
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enthalten ist. Durch die Wärme wird die im Gasgemiach 
enthaltene Luft ausgedehnt, so daß der Explosionsmotor 

eigentlich weiter nichts ist, als eine Heißluftmaschme 
mit innerer Beheizung« 

Ebensogut, wie man durch Warme Arbeit erzeugen 
kann, kann man auch durch Arbeit Wänne erzeugen. 
Wir müssen uns zunächst mit dem letzten Falle be- 
schäftigen, denn die Versuche, welche hierüber gemacht 
worden sind, lassen am besten den wechselseitigen Zu- 
sammenhang zwischen Arbeit und Wärme und umgekehrt 
erkennen. Auf dieselben stützt sich der ganze Aufbau 
der Dampfmaschinen und der Explosionsmotoren sowie 
aller Wärmemaschinen. 

Vor ungefähr 100 Jahren machte Lord Rumford in 
der Kanonengießerei zu München seine aufsehenerregen- 
den Versuche, um festzustellen, wie groß der Arbeitsauf- 
wand ist, um eine gewisse Wärmemenge zu erzeugen. 

Früher wurden die Geschütze fast alle aus Bronze ge- 
gossen. Zu diesem Zwecke wird ein Modell, welches 
genau die Form der Kanone besitzt, in zwei Kast^n- 
hälften in Band geformt, das Modell wird entfernt, beide 
Kastenhälften werden aufeinandergelegt, miteinander 
verschraubt und aufrecht, also Mündung der Kanone 
nach oben, hingestellt. Das Loch in der Kanone wird 
vorgegossen, indem in die fertige Form ein Kern aus 
Lehm gestellt wird, der kleiner im Durchmesser ist, als 
wie die Bohrung der Kanone später werden soll, um das 
nötige Metall für die Bearbeitung zur Verfügung zu 
haben. 

Beim Gießen bilden sich sehr viele Luft- und Gas- 
blasen, die im Verein mit den Verunreinigungen, die in 
dem geschmolzeneu Metali enthalten sind, oben aui dem 
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flüssigen Metall in der Form schwimmen. Damit das 
Gußstück absolut sauber und dicht ausfällt, verlängert 

man das Modell der Kanone nach vom hin und diese 
Verlängerung, die nachher eutiernt wird, enthält dann 
alle Blasen usw« Man nennt dieses Stück den Anguß 
oder den verlorenen Kopf. 

Diesen verlorenen Kopf benutzte Lord Rumfüid zu 
seinen Versuchen. Die gegossene Kanone war ein so- 
genannter 6-Piünder. Der verlorene Kopf wurde zu- 
nächst auf eine Länge von 26 cm auf 18 cm zylindrisch 
gedreht und nahe an der Mündung der Kanone soweit 
eingestochen, daß er nur noch durch eine dünne Metall- 
wand mit der Kanone selbst in Verbindung stand. 

Die Kanone wurde wagerecht auf die Bohnnaschine 
gespannt und um den eingestochenen verlorenen Kopf 
wurde ein Holzkasten gebaut» der mit Wasser gefüllt 
wurde. Der Inhalt des Kastens wurde mit 9 1 festgestellt. 

Bei den nun folgenden Versuchen wurde die Kanone 
durch die Kraft einiger Pferde, die an einem Göpel 
gingen, gedreht und der Bohrstahl begann seine Tätigkeit. 

Bei 32 Umdrehungen in der Minute war die Tempera- 
tur des Wassers in einer Stunde auf 42° C gestiegen, 
nach IVs Stunden zeigte das Thermometer bereits 61"^ C, 
während 82^ Cin zwei Stunden erreicht wurden. Nach- 
dem die Versuche 2*4 Stunde gedauert hatten, begann das 
Wasser zum allgemeinen Erstaunen der Zuschauer zu 
sieden. Während dieser Zeit sollen im ganzen 4145 Gran 
Metallspäne ausgebohrt worden sein. 

Lord Rumford hatte somit den Beweis erbracht, daß 
durch Arbeit Wärme erzeugt wird, und auf Grund seiner 
Versuche arbeitete der englische Ingenieur Prescott Joule 
weiter, und diesem gebührt das Verdienst, das Verhältnis 
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zwischen mechanischer Arbeit uud Wärme für alle Zeiten 
festgelegt zu haben. 

Nach diesen Versuchen, die in jeder Richtung nach- 
geprüit wurden, wurde das mechanische Äquivalent einer 
Wärmeeinheit mit 425 kg/m festgesetzt. Dieses heißt 
mit anderen Worten : „um eine Wärmeeinheit zu erzeugen 
muß eine Arbeit von 425 kg ni aufgewandt werden." 

Mit einer Wärmeeinheit oder einer Kalorie bezeichnet 
man die Wärmemenge, welche imstande ist, die Anfangs- 
temperatur von 1 1 Wasser um 1 ° C zu erhöhen. 

Wollen wir von diesem Gesetz für die Beurteilung 
eines Wärmemotors Gebrauch machen, dann müssen wir 
wissen, wie viele Wärmeeinheiten in einem Kilogramm ' 
des Brennstoffes, der zur Anwendung kommt, enthalten 
sind. Hiernach enthält 1 kg Benzin 11 000 Wärme- 
einheiten und 1 kg Spiritus 5650 Wärmeeinheiten (bei 

91%). 

Sobald man die Leistung eines Motors und seinen 
Brennstoffverbrauch in einer gewissen Zeiteinheit kennt, 
kann man den wirtschaftlichen Wirkungsgrad desselben 

berechnen. Als Beispiele seien hier zwei tatsächliche 
Betnebsergebnisse mit zwei Motoren gleicher Bauart 
und Größe einer näheren Betrachtung unterzogen. 

Der Benzinverbrauch stellte sich pro Pferdekraft und 
Stunde aut 0,347 kg, und der Spiritusverbrauch betrug 
in derselben Zeit 0,505 kg. Hiemach waren für das 
Stundenpferd bei Benzinbetrieb 0,347.11000 = 3817 
W arineeinheiteu und bei Spiritusbetrieb 0,505.5650 
= 2853 Wärmeeinheiten notwendig, die in Arbeit um- 
gesetzt vrurden. 

Zur weiteren Berechnung müsisen wir den Begriff 
„Pferdekraft" definieren und sagen, „eine Pferdeiiraft 
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ist die Kiaft oder der Effekt, welche imstande ist, in 
einer Sekunde eine Last von 75 kg einen Meter hoch 

zu heben". Da nun Arbeit gleich Kraft mal Weg ist, 
so ist derselbe Kraftaufwand erforderlich, um 1 kg 75 m 
hoch zu heben« In der Piazis sagt man daher: 1 PS. 
sind 75 sek/kg/m. Wir haben den Brennstoffverbrauch 
für eine Stunde, also für 3600 Sekunden ermittelt und 
wollen den wirtschaftlichen Wirkungsgrad des Motors 
berechnen. Unser Exempel würde dann folgende Auf- 
stellung erhalten: Wir Hiultiplizieren die Anzahl der 
Küogrammmeter mit der Anzahl der Sekunden mal hun- 
dert, um den Wert in Prozenten zu erhalten. Das Pro- 
dukt dividieren wir durch die Joulesche Zahl 425 und 
durch die Anzahl der verbrauchten Wärmeeinheiten; 
demnach beträgt der wirtschaftUche Wirkungegrad 
75 • 3600 • 100 

— T(iK~öQi^ — hei Benzinbetrieb und 

75 . 36UU .100 • c ■ ■ 

— ^jftc na^n — = 22,26% bei Spiritusbetrieb. 
425 • 2o0o 

In dem Benzinmotor sind also 16,6% und in dem 

Spiritusmotor 22,26% der in dem Brennstoff enthaltenen 
Wärme in Arbeit umgewandelt worden, während der 
große Rest in Oestalt von Reibung, Ausstrahlung und 
als heiße Auspuffgase verloren gegangen ist. 

Bei emer Dampfmaschine wird durch die Wärme der 
verbrennenden Kohle das Wasser im Kessel veidampft, 
der Dampf treibt den Kolben usw. Es ist leicht erklär- 
lich, daß bei dieser doppelten Umsetzung von Wärme in 
Arbeit größere Verluste eintreten müssen und Versuche 
bestätigen dieses. Der wirtschaftliche Wirkungsgrad 
einer Dampfmaschine beträgt nur 6 — 13%, wobei sich 
letztere Zahl nur auf die größten und allerbesten Dampf- 
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maschinell bezieht. Der Rest von 87 — 94% geht durch 
den Schonustein und duich Ausstrahlung verloren. Zu- 
gunsten der Dampfmaschine spricht aber wieder die ver- 
hältnismäßig billige Energie, welche in der Kohle ent- 
halten ist, man bekommt also für dasselbe Geld bedeu- 
tend mehr Wärmeeinheiten, als wenn man Spiritus oder 
Benziii benutzen niLißte. • 

Im flüssigen Zustande kann man das Benzin im 
Zylinder des Automobilmotors nicht verbrennen, das- 
selbe muß vielmehr erst in den gasformigen Zustand 
verwandelt werden. Hierzu dient eine Vorrichtung, der 
Vergaser, mit welchem jeder Explosionsmotor versehen 
sein muß. Der Siedepunkt des Benzins liegt bekanntlich 
sehr niedrig und es verdunstet bereits, wenn es in offenen 
Gefäßen aufbewahrt wird, leicht sichtbar. Dieser Dunst 
ist natürlich schwerer als wie die Luft und lagert sich 
am Fußboden. Er bildet, mit einem gewissen Prozent- 
satz Luft gemischt, ein explosives Gasgemisch, welches 
sich sehr leicht entzünden läßt. Diese Eigenschaft hat 
man für die motorischen Zwecke nutzbar gemacht. Han 
läßt die Luft, welche der Kolben beim Niedergange durch 
das Einlaßventil im Zylinder ansaugt, durch eine Benzin- 
schicht streichen, wodurch sich dieselbe mit Benzin- 
dämpfen anreichert (solche Vorrichtungen nennt man 
Oberflächen Vergaser), oder man benutzt die Saugwirkung 
der Luft direkt dazu, um ein geringes Quiantum Benzin, 
welches vorher genau eingestellt wurde, anzusaugen und 
zu zerstäuben. Es bildet sich hierbei ein Benzinnebel, 
der in Verbindung mit der Luft das explosive Gasge- 
misch im Zylinder darstellt (Spritzvergaser). 

Bei Spiritus und Petroleum liegt der Siedepunkt be* 
deutend liölier als wie bei Benzin und es genügt daher 
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eine einfache Berührang mit der Verbrennungsluft nicht 
asur HeisteUung des Gasgemisches. Aus diesem Gnmde 

iiiulj man bei diesen Brennstoffen eine Heizvorrichtung 
anbringen, wodurch der Brennstoff in Dampf verwandelt 
wird. Dieser wird dann mit der Luft gemischt und ver- 
richtet seine Dienste ebenso, als wie das Benzinluft- 

gemisch. 

Eine der gebräuchlichsten Ausführungsformen von 
Benzinvergasem, einem Spritzvergaser, sehen wir in der 

beigedruckten Abbildung (S. 44) im Schnitt. Das lienzin 
gelangt durch den Anschluß a vom Vorratsbehälter in 
einen kleinen Schwtmmerbehälter durch die Öffnung 6. 
Diese wird durch eine Ventilnadel die unter dem Ein- 
flüsse eines Schwimmers c und zweier Balanzehebel e 
steht, durch den Benzinstand, bzw. durch das Niveau 
desselben, entweder emporgehoben oder nach unten ge- 
drückt. Solange sich kein Benzin im Vergaserhchälter 
befindet, hebt das Gewicht der beiden Balanzehebel e 
die Nadel empor. Dadurch wird die Öffnung 6 frei ge- 
geben und wenn man das Benzin zutreten läßt, wird 
dasselbe so hoch in dem Behälter steigen, bis der Schwim- 
mer c zu schwimmen beginnt, gegen die Balanzehebel 
drückt, imd diese werden die Yentilnadel gegen ihren Sitz 
driickeiij also den Benzinzufluü absperren. Das l^enzin 
wird also, wenn der Vergaser im Gebrauch ist, im Schwim- 
merbehälter immer eine und dieselbe Höhe erreichen. 
Durch den Kanal / steht der Schwimmerbehälter mit 
einer Spritzöffnmig, der Düse g, in kommunizierender 
Verbindung. 

Der Anschluß des Vergasers an den Motor erfolgt 

durch den oberen seitHchen Stutzen. Sobald der Kolben 
die Luit ansaugt, wird dieselbe durch i und k in den 
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Fig. 14. SpriUvergaser des Gritsner Hotomdes. 



Vergaser treten und mit grofier Geschwindigkeit an der 
Bpritzdüse g vorbeistreichen. Hierdurch wird eine ge- 
ringe Menge Benzin eniporgerissen, welches gegen den 
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£.egel k spritzt \md hierbei in feinen Nebel zerteilt 
viid. 

üm ein möglichst zündkräftiges Gremisch zu erhalten, 
ist noch eine Stellvorrichtung am Vergaser vorhanden, 
durch welche man die nötige Luftzugabe herstellen kann. 
Dieses geschieht durch Drehen eines Hahnes /, m, n, o. 
Mail sieht aus dieser Beschreibung, daß im Vergaser 
selbst nur so viel Benzin verdunstet wird, als wie zu 
einer Explosion erf oiderUch ist und eine Gefahr ist daher 
bei diesen Vergasern vollständig ausgeschlossen. 

Die Einleitung der Verbrennung erfolgte früher durch 
ein am Zylinder angebrachtes Glührohr. Dieses war an 
dem einen Ende geschlossen und stand mit seinem 
offenen Ende mit dem Explosionsraume des Zylinders 
in Verbindung. 

Durch eine HeizHamme wurde das Bohr von außen 
erwärmt, wodurch es in den Zustand der Rotglut ver* 
setzt wurde, daher der Name Glührohr. In dieses glü- 
hende Kohr wurde während der Kompressionsperiode 
das Oasgemisch gedrückt und dort entzündete sich das- 
selbe kurz bevor der Kolben auf seinem oberen Tot- 
punkte angekommen war. Diese Zündung funktionierte 
sicher und tadellos» sie war aber für Automobilmotoren 
nicht brauchbar, weil sie erstens zu gefährlich war und 
zweitens nicht von df^r Hand aus beliebig dirigiert werden 
konnte. Sollte daher der Automobilismus eine größere 
Verbreitung finden, dann mußte das Glührohrsystem 
verlassen werden. An dessen Stelle kam dann die elek- 
trische Zündung und mit ihr der moderne Motor. 

Mit der elektrischen Zündung kam durchaus kein 
neues Moment in die Funktion des Explosionsmotors, 
im Gegenteil, der erste brauchbare Explosionsmotor von 
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Lenoir (1860) war bereits iiut derselben versehen. An- 
fangs benutzte man für die elektrische Zündung einen 
sogenannten Funkeninduktor nach Rhumkorff, bei wel* 
chem der Strom eines Elementes (xler eines Akkumu- 
lators in erneu hochgespannten Induktionsstrom ver- 
wandelt wuide. Dieser ist bekanntlich imstande, eine 
kurze Strecke in freier Luft zu überspringen. Solche 
Induktoren werden noch heute vielfach für die elektrische 
Zündung angewandt und werden nur aihnählich, aber 
sicher, durch die magnetelektnsche Zündung verdrangt. 

St^tt des Glührohres wird in den Explosionsraum des 
ZyHnders eine Zündkerze geschraubt, die einen Kern aus 
Porzellan oder einem anderen Isolierkörper besitzt. 
Durch diesen geht ein Draht, der mit dem einen Pole 
des iiiduktiouöapparates verbunden ist, und im geeig- 
neten Moment läßt man einen Funken an der Zündkerze 
überspringen, wodurch das komprimierte Gasgemisch 
entzündet wird und seine Arbeit verrichten kann. 

Ganz ähnlich wie hierbei verhält es sich mit der mag- 
netelektrischen Zündung, nur mit dem Unterschiede, daß 
für diese keine besondere Elektrizitatsquelle notwendig 
ist. Der Motor erzeugt bei dieser ZiuKlungsart die nötige 
Elektrizität selber, indem er einen kleinen Magnet- 
apparat in Drehung versetzt. 

Mit der allgemeinen Einführung der elektrischen 
Zündung hatte man die nötige Handhabe zum Dirigieren 
des Motors gefunden, denn mm konnte man seine Touren- 
zahl und seine Eraftleistung nach Beheben in gewissen 
Grenzen verändern. Es sei hierbei erwähnt, daß die 
modernen Automoluhnotoren mit ziemlich hohen Touren- 
zahlen von 800 — ^2000 pro Minute laufen. Um dieselben 
daher für die Bewegung eines Wagens benutzen zu 
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können, mußten Vorrichtungen ersonnen werden, weiche 
eine Reduktion der Tourenzahl herbeiführen. Dieses 
geschieht am besten durch Vorgelege. 

Ein Vorgelege ist eine Art Maschine, welche zmschen 
den treibenden Motor und die zu treibende Maschine 
gelegt wird, man legt die Maschine vor die zu treibende 
Maschine, daher der Name „Vorgelege". 

Meistens werden die Vorgelege dazu benutzt, um 
angetriebene Maschinen zeitweilig stillsetzen zu können, 
ohne daß man die treibende Maschine anhält. Sie dienen 
femer dazu, um eine getriebene Maschine schneller oder 
langsamer als wie die Motoren welle rotieren zu lassen, 
oder um eine Änderung in der Brehrichtung beider 
Wellen herbeizuführen. In den Fällen, mit welchen wir 
uns hier zu beschäftigen haben, dient ein Vorgelege mit 
verschieden großen Zahnrädern dazu, um die Touren- 
zahl der WeUe, welche die Antriebsräder des Wagens in 
Bewegung setzt, im Verhältnis zu der Tourenzahl des 
Motors, bedeutend zu verringern. Die Anwendung ver- 
schiedenstufiger Vorgelege zur Erzielung verschiedener 
Geschwindigkeitsstufen des Wagens, wird durch die 
eigenartige Arbeitsweise des Automobilmotors bedingt. 
Kur bei seiner maximalen Tourenzahl kann der Auto- 
mobilmotor seine volle Kraft hergeben. Wird er zu sehr 
angestrengt, d. h. überlastet, dann vermindert sich die 
Tourenzahl sehr schnell und eine Folge davon ist das 
rapide Nachlassen der Kraft, bis der Motor schließlich 
ganz stehen bleibt. Um dieses zu verhüten, muß ein ge- 
schickter Fahrer das Vorgelege, oder wie es in der Fach- 
sprache heißt, ,,das Getriebe" sowie den Motor stets 
überwachen und die Fahrgeschwindigkeit der wechseln- 
den Bodenbeschaffenheit, bzw. dem Fahrwiderstande, 
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anpassen. Uni dieses zu ermöglichen, besitzt jedes 
Wagengetriebe 3 — 4 verschiedene Geschwindigkeits- 
8tafen und einen Rückwärtsgang. Die Abmessungen der 
Zahnräder des Getriebes richtet sich nach der Tourenzahl 
des Motors, dem Durchmesser der anzutreibenden Hinter- 
räder und der Fahrgeschwindigkeit, welche mit dem 
Wagen erreicht werden soll. 

Bet Clwf gang der Notmnkimtt auf die iNtbcflideD 

Hinterräder des Wagens. 

Damit wir uns von dem Wege, welchen die Kraft des 
Motors, bis sie durch die Bäder des Wagens in Fort- 
bewegung umgesetzt wird, zu nehmen hat, einen Begriff 
machen können, wollen wir die beigedrucktei i Figuren 
eines modernen Tourenwagens der Neuen Automobil* 
Oesellschaft etwas näher betrachten. 

Wir sehen vorne am Wagen zuerst einen Kühler, 
welcher das nötige Kühlwasser für den Motor besitzt, 
damit die Zylinder durch die fortwährenden Explosionen 
im Innern nicht überhitzt werden. Dahinter erkennen 
wir den Motor, dessen ^rroßes Schwungrad konisch aus- 
gedreht ist. In diesen Konus wird ein anderer entgegen- 
gesetzt gearbeiteter Konus gedrückt, der an seinem Um- 
fange mit Leder überzogen ist. Durch das Ineinander- 
schieben beider Konusse entsteht eine Konuskupplung. 
Der belederte Konus kann durch Gegentreten mit dem 
Fuß gegen einen Fußhebel, das Pedal, aus dem Schwung- 
radkonus gezogen werden, in welcher Stellung derselbe 
festgelegt werden kann. 

Der belederte Konus ist verschiebbar, aber nicht dreh- 
bar auf einer vierkantigen Welle befestigt, die mit dem 
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Getriebe in fester Verbindung steht. Angenommen den 

Fall, der xMotor läuft, und wir rücken den belederten 
Konus in das Schwungrad, dann nimmt dasselbe durch 
die Friktion die vierkantige Welle und daher auch die 
auf dieser Welle verschiebbaren Übersetzungszahnräder 
des Getriebes mit. Die gesamte Einrichtung eriveimen 
wir recht deutlich auf der beigedruckten Photographie des- 
selben Wagens (S. 50), und wir bemerken auf der Oetriebe- 
welle im Getriebekasten vier verschieden «jroße Zahn- 
räder, die von außen durch einen Handhebel für die Um- 
schaltung wechselseitig mit vier änderen und größeren 
Zahnrädern auf der Vorgelegewelle in Eingriff gebracht 
werden können. Dieses geschieht, indem man die Frik- 
tionskupplung löst und die Zahnräder der Hauptwelle 
hin- tmd herschiebt, je nachdem, ob man schnell oder 
langsam fahren will. Bringt man das kleinste Zahnrad 
der Hauptweiie in Eingriff mit dem größten auf der 
Vorgelegewelle, dann wird der erste Gang eingeschaltet, 
und der Wagen fahrt am langsamsten, wenn der Motor 
eingeschaltet wird. Zieht man das Zahnrad zurück, 
dann kommt das nächstgrößte, welches mit dem kleinsten 
zu einer Gruppe vereinigt ist, mit dem kleineren Zahn- 
rade auf derVorgelcgew eile in Eingriff, wodurch der zweite 
Gang eingeschaltet wird usw. An dem einen Ende trägt 
die Voigelegewelle ein Kegelrad, dessen Zähne mit einem 
größeren Kegelrade an der Kettenwelle im Eingriff 
stehen, während auf dem anderen iMide der Vorgelegewelle 
eine Bremse angebracht ist. Mit dem großen Kegelrade 
auf der Kettenradwelle steht ein Diff eientialgetriebe in 
Verbindung, dessen Einrichtung uns hier nicht weiter 
interessiert. Dieses hat den Zweck, einen Ausuleich der 
Umfangsgeschwindigkeit der Treibräder herbeizuführen, 

Antotechniscbe Bibliothek, Bd, 19. 4 
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wenn der Wagen eine Ktirve zu nehmen hat, also um 
die Ecke fährt, wobei das Rad, welches die äußere Fahr- 
bahn durchläuft, eiiieu größeren Weg zu machen hat, 
als wie das mnere« Wenn das Differentialgetriebe nicht, 
vorhanden wäre, würde es unmöglich sein, mit dem 
Wagen kurze Wendungen auszuführen, weil dann beide 
Hinterräder mit derselben Geschwindigkeit angetrieben 
weiden. Von der Kettenwelle gehen rechts und links 
kräftige Oelenkketten zu größeren Kettenrädern, welche 
mit den Xabeii der Hiiiif riäder in Verbindung stehen. 

Zwischen Kettenwelle und der Hinterradachse sehen 
wir noch das große Benzingefäß, von welchem eine Rohr- 
leitung zu dem Vergaser führt und hinter demselben, 
ebenfalls querliegend, den zylindrischen Schalldämpfer, 
welcher das Geräusch des Auspuffens der verbrannten 
Oase mildert. So wie dieser Wagen, sind fast alle Motor- 
wagen der verschiedensten Fabrikate eingerichtet, soweit 
dieselben Kettenwagen sind. 

Eine andere Konstruktion ist der Kardanwagen, der 
aber fast nur als Luxuswagen gebaut wird. 

Airtomobillastivigeii für den Transport von landwirt- 

sehaf Uiehen Produkteu. 

Unser nächstes Bild zeigt uns eine photographische 
Aufnahme nach dem Wettbewerb der Deutschen Land- 
wirtschafts- Gesellschaft 1905 auf dem Marktplatze in 
Quedlinburg a. H. Auf diesem Wettbewerbe hat be- 
kanntlich die Neue Autoüiobil-Gesellschaft mit ihren 
Lastwagen, die in den Werkstätten der Allgemeinen 
Elektrizitäts-Oesellschaft in Berlin gebaut werden, den 
Kaiserpreis errungen. Vom gröütcn Interesse für die 

4* 
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Fig. 17. Die N. A. G. ^Vagen iiach dt iii Wctt bewerbt- 



Landwirte dürfte zunächst der beistehend abgebildete 
Milch wagen sein. 




Fig. 18. N. A. O. Mikhwagen. 
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Derselbe ist mit einem 8 — 9 PS. zweizylindrigen 
Benzinmotor versehen und dient dazu, um die Milch in 
Kannen oder Fässern vom Gute direkt in die nächste 
Stadt zu schaffen. Der Wagen läuft mit einer Geschwin- 
digkeit von etwa 18 — 20 km in der Stunde und ist mit 
Vollgummireifen versehen. Verschiedene kleinere Aus- 
führungen, für die aber kein wesentlicher Bedarf vorliegt^ 




Fig. 10. Straßenlokomotive. 



sind dieser neuesten Type vorangegangen. Der Wagen 
stellt in dieser Ausführung so ziemlich das kleinste Last- 
automobil für den Landwirt dar. Das Gewicht des- 
selben beträgt ungefähr 30 Zentner, und er kann mit 
30 — 40 Zentner beladen werden. 

Die obenstehende Abbildung zeigt eine kleine Lastzug- 
maschine derselben Gesellschaft, welche als Straßen- 
lokomotive dient und zwei beladene Lastwagen schleppen 
kann. Solche Lastzüge dürften sich namentlich für den 
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Transport von Zuckerrüben eignen. Wie man schon von 
außen sieht, ist die masciunelle EiniK litung der Last- 
wagen dieselbe, als die der voihei abgebildeten Touren* 
wagen, nur sind hier die Kraftübertragungsmittel viel 
kräftiger ausgebildet. 

Angaben über den Brennstoffverbrauch finden die 
verehrten Leser weiter hinten unter der Rubrik „Be* 
triebskosten". 

Außer diesen Lastwagen baut die. Gesellschaft noch 
die verschiedensten Typen mit zwei- und vierzylindrigen 
Lastwagenmotoren, die etwa 650 — ^750 Touren in der 
Minute machen. 

Den größten bisher von der N. A. G. gelieferten Last- 
zug sehen wir auf den nächsten Bildern dargestellt; der- 
selbe wurde nach ricii Angaben des Herrn Oberleutnant 
Trost für Westaixika gebaut und ist mit einem ^0 PS. 
Spiritusmotor versehen. Mit demselben können gleich- 
zeitig 20000 kg gleich 400 Zentner befördert werden, 
die teils auf der Maschine selbst und teils auf die An- 
hänger verladen werden. Das erste Bild zeigt die Be- 
nutzung auf guter Straße, als Straßenlokomotive, 
während die anderen Abbildungen uns nach Afrika 
führen. 

Wir sehen zunächst, wie die Wagen beladen werden. 
Sobald der Schlepper auf eine schlechte Straße kommt, 

wo die Räder nicht mehr die gehörige Adhäsion am Erd- 
boden finden und sich daher in den Boden einwühlen 
wollen, werden sie mit 80 cm breiten Sporen aus U-Eisen 
versehen. Genügt dieses noch nicht, dann werden die 
Anhängewagen abgekuppelt, der Schlepper fährt allein 
vor, und die an ihm befindliche Windetrommel wird in 
Tätigkeit gesetzt, siehe Abbildung, um die Anhänge- 
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Fig. 20. Motorlastzug „Durch". 



wagen einzeln am Drahtseil heranzuziehen. Hierbei 
wird der Schlepper verankert. Es ist dieses eine recht 
mühselige Beförderungsart, aber wie man sieht, ist auf 
solch schlechten Wegen kein anderer Ausweg möglich. 




Fig. 21. Iii Afrika, vor der Abfalirt. 
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Fig. 22. Das Drahtseil tritt in Funktion. 




Fig. 23. Das Heranziehen der Lastwagen mittelst Drahtseil. 

Die nächsten Bilder zeigen uns die bekannten Ge- 
sehäftslastwagen der Daimler-Motoren-Gesellschaft, Ber- 
lin-Marienfelde. 
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Diese Wagen wurden auf verschiedenen Ausstellungen 
von der Gesellschaft und auch von beteiligten Militär- 
behörden vorgeführt. Die Daimler Motorengesellschaft 
baut in obiger Zweigfabrik Lastwagen im größten 
Umfange und verfügt dadurch natürlich über die besten 
Erfahrungen, was allgemein bekannt ist. 

Einige andere Typen derselben Firma für eine Be- 
lastung von 750 — 6000 kg. sehen wir in den nächsten Ab- 
bildungen (S. 58 u. 59). Sie alle sind leistungsfähige Ge- 
brauchswagen, die vielfach erprobt sind. 




Fig. 25. 
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Lastwagen. 




Fig. 31. Wagen für Stückgüter. 
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Maschinen, welche speziell für landwirtschaftliche 
Zwecke konstruiert sind. 

Die naheliegende Idee, den leichten Explosionsmotor 
für die vielen Zwecke des landwirtschaftlichen Betriebes 
nutzbar zu machen, wurde zuerst von den Engländern 
im größeren Umfange durchgeführt, und eine ganze Reihe 




Fig. 32. Ackerlokomotive von Lehrabeck, erster Versuch. 



der verschiedensten Anwendungen sind im Laufe der 
Zeit durchprobiert worden, die erkennen lassen, welche 
Wichtigkeit dem motorischen Antrieb der Ackermaschi- 
nen beigelegt wird. Vereinzelt sind ja auch bei uns in 
Deutschland Versuche zur Nutzbarmachung des Auto- 
mobilniotors, unter anderem von dem Verfasser, von 
1900 — 1903 gemacht worden, die aber leider aus ver- 
schiedenen Umständen, namentlich aber dadurch, daß die 
Verwendung von Spiritus verlangt wurde und weil die vor- 
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handenen Geldmittel nicht genügend waien, zu keinem 

befriedigenden Resultat geführt haben. 

Die Engländer mit ihrem großen Kolonialgebiet sind 
gezwungen, den tierischen Betheb so viel wie möglich 
aus der Landwirtschaft zu entfernen, weil die klimati- 




Flg. 88. LebrnbeekB AekeriolooinoliTe, zweiter Venadi. 



sehen Verhältnisse und das überhandnehmen dvr äußerst 
schädlichen Tsetsefliege den größten Tierbestand in ganz 
kurzer Zeit vernichten. Ohne eine durchgreifende Zu- 
hilfenahme der Maschinenkraft ist daher an einen regel- 
rechten Landwirtscliaftsbetrieb in den Tropen gar nicht 
zu denken. Aus diesem Grunde ist die Großfabrikation 
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von landwirtschaftlichen Maschinen mit motorischem 
Antrieb in England sehr wohl zu begreifen. 

Was bis jetzt für Maschinen in England fabriziert 
werden, dürfte daher für die deutsche Landwirtschaft 
von besonderem Interesse sein, zumal da diese Ausfüh- 
rungen durch gute Bilder, w^elche teils von Ausstellungen 




Fig. 34. Ivel-Motor. 



und teils von Probeversuchen herrühren, illustriert 
werden können. 

Es handelt sich hier meistens um den „Ivel" -.Motor, 
der auch bereits in Deutschland probiert wurde, wo- 
rauf später noch zurückgekommen \vird, außerdem 
sollen aber auch noch andere Agricult. Motoren vor- 
geführt werden. 

Der Ivel-Motor wird von der ,,Ivel Agricultural 
Motors Ltd." London W in großem Maßstabe fabriziert. 
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und wie persönliche Inauge2ij^b^ii3ne^ni.e''zötgfÖ' dfe 
Fabrik mit Aufträgen aus'aflÄiA^'el%VHgen€he5i*4Jberliauft} 
Die ganze Maschine ist als Vorsgapnftmasehinec gebaut 
und läuft, wie ersichtlich, auf drei Rädern; wovon ^ie beiden 
hinteren großen, von etwa 1 m Durchmesser und 23 cm 
Breite als Antriebsräder dienen, während das vordere 




Fig. 35. 

Der Ivel auf der Fahrt zum Feld, dahinter der Wagen mit dem Benzin. 



kleine als Lenkrad ausgebildet ist. Dieses ist ebenfalls 
breit gehalten und mit einem runden Reifen in der Mitte 
versehen, um eine bessere Lenkfähigkeit zu erreichen. 

Die Maschine ist mit einem liegenden, zweizylindrigen 
Motor von 18 PS. versehen, wiegt ca. 20 Zentner und 
kostet inklusive Zubehör 6000 Mk. Wie aus den Ab- 
bildungen hervorgeht, ist die Maschine verhältnismäßig 
klein gebaut. Sie wird einfach vor die Ackergeräte ge- 
spannt und läuft mit diesen über das Feld. Die Ma- 



schiHe:ist;iö' jEÄjjlapji ^irf^^Ueji beschickten Ausstellungen 
pfäjijitcrt: W6r4^n :uo(}'äi**l^ W den letzten drei Jahren 
stet», (JiB;ei;Qteji;}^if^e ^erhalten. Wie man weiter aus 
den ^hßJl^aiigeiiv^TriiÄKt, besitzt die Maschine an der 
einen Seite noch eine kleine Riemenscheibe, damit der 
Motor auch zum Betriebe von stationären Maschinen, 




Fig. 36. PflUgeversuch mit einem dreischarigen Pflug. 



wie Dreschmaschinen, Schrotmühlen und Häckselma- 
schinen benutzt werden kann. Hierdurch bildet sie ge- 
wissermaßen eine selbstfahrende Lokomobile und „das 
Mädchen für Alles" in der Landwirtschaft. 

Über die Leistungen der Maschine macht die Gesell- 
schaft folgende, durch Zeugen bestätigte Angaben: 

Der Motor zog bei einem Pflügeversuch einen drei- 
scharigen Pflug und pflügte 6 acres 2 roods, das sind 2,6 ha 
oder ca. lO^/g preuß. Morgen Land mit harter Ober- 
fläche (Lehmboden) in 8 Stunden und 54 Minuten. Die 
Kosten hierfür waren pro acre, gleich 40,5 ar, 5 Mk., 
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also ungefähr 3 Mk. pro Morgen. Bei einem anderen 
Versuche wurden in 17 Stunden 28 Minuten 11 acres, 
1 rood 13 poles, also ca. 4,1 ha oder ca. 16 preuß. Morgen, 
mit einem Kostenaufwande von 3,45 Mk. für den Morgen 
gepflügt. Es sei hierbei bemerkt, daß es sich jedenfalls 
nur um sogenanntes Schälen handeln kann, denn für 
tiefes Pflügen sind die Antriebsräder zu klein. 




Fig. 37. Pflügeversuch mit einem dreischarigen Pflug. 



Mit zwei Mähmaschinen, die hintereinander an die 
Zugmaschine gespannt wurden, schnitt man in 3 Stunden 
34 Minuten das Gras von 15 acres 3 roods, gleich 6,4 ha 
oder ca. 25 Morgen, mit einem Kostenaufwande von 
6,25 Mk. Ferner wurden 3,6 ha Gras, also 14 Morgen, 
in 5 Stunden 13 Minuten für 15,75 Mk. geschnitten. 
30 Morgen Weizen wurden in 10 Stunden für 33 Mk. 
geschnitten usw. 

Ferner wurde die Maschine zum Antriebe einer 
Häckselmaschine benutzt und schnitt in 47 Minuten 
21,5 Zentner Häcksel von 1 cm Länge. 

Autotcchnischo Bibliothek, Bd. 19 5 
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Außer diesen größeren Maschinen baut die Fabrik 
auch kleinere, die sehr schmal ausgeführt sind, um zwi- 
schen Wein- und Hopfenpflanzen den Erdboden zu 
lockern. Dieser Motor hat 14 PS. und pflügte in 4 Stun- 
den 13 Minuten 1,5 ha auf 18,75 cm Tiefe gleich 7 Zoll, 
hierbei belief sich der Verbrauch an Paraffinöl auf 39,4 1. 




Fig. 38. In den Weinbergen Süd-Frankreichs. 



Aus Gründen, die bereits vorher erklärt worden sind, 
ist für den Betrieb von Motorwagen und Zugmaschinen 
unbedingt ein Übersetzungsgetriebe erforderlich. Ein 
solches ist auch bei dem Ivelmotor vorhanden, aber es 
besitzt nur eine feste Geschwindigkeit, die etwa 3,5 bis 
4 km zuläßt. Dieses Tempo entspricht ungefähr der 
Geschwindigkeit des tierischen Zuges beim Pflügen. 

Tiefer wie bis 7 Zoll wird man mit einem dreischarigen 
Pflug bei dem direkten Antrieb nicht pflügen können, 
und auch das Streben nach einer größeren Geschwindig- 
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keit wird ohne Erfolg bleiben. Verfasser hat mit seiner 
Maschine, die mit einem bedeutend stärkeren Motor 
versehen war, bis 6 km in der Stunde erreicht, es war 
aber bei dieser Geschwindigkeit nicht mehr möglich, den 
Pflug in der Nebenfurche zu halten. Hierzu sei bemerkt, 
daß der Pflug einfach hinter die Maschine gespannt 




Fig. 39. Versuch mit einem Tiefpflug. 



wurde und nicht noch extra einen Lenker brauchte, wie 
man es bei dem Ivel sieht, denn dadurch würde das 
Pflügen denn doch etwas zu kostspielig werden. 

Die Maschine des Verfassers hatte, wie ersichtlich, 
vier Räder, von denen die vorderen 20 cm und die 
hinteren 40 cm breit waren. Außerdem war noch eine 
Seiltrommel vorhanden, um die Maschine auch für den 
indirekten Zug wie beim Dampfpflug benutzen zu können. 

Kehren wir zurück zum Ivelmotor, dann haben wir 
noch die Versuche zu erwähnen, welche mit demselben 
in Deutschland vorgenommen sind. Um unnötige An- 

5* 

. j ^ y Google 



— 68 — 



fragen den betreffenden Herren, welche seiner Zeit die 
Versuche vorgenommen haben, zu ersparen, werde ich 

die Adressen derselben fortlassen. 

Es heißt über die Versuche, daß dieselben zum Ziehen 
eines Pfluges nicht genügt haben, die Maschine war zu 
schwach und leistete bei guter Führung soviel wie drei 
Ochsen. Auch sei die Geschwindigkeit zu gering. 

In dem Berichte heißt es weiter: Zuerst wurden Ver- 
suche über die Zugkraft vorgenommen. Hierbei zog die 
Maschine auf ebener Strafje und auf leichten Steiorungen 
glatt eine Last von 90 Zentner, es gab aber Stocitungen, 
wenn eine größere Steigung überwunden werden sollte, 
oder wenn die Fahrt über weichen Boden ging. Beides 
ist leicht erklärlich, weil der Fahr widerstand auf Steigun- 
gen oder auf weichem Boden ganz bedeutend wächst. 
Wie schon erwähnt, kann derselbe das Mehrfache des 
Fahi'vViderstandes auf guten Straßen erreichen. 

Um lOUO kg auf glatter Chaussee zu bewegen, lät 
eine Zugkraft von ca. 25 kg erforderhch, während ca. 
160 kg erforderlich sind, wenn es über losen Acker geht. 
Außerdem muß die Zugkraft beim Befahren von Steigun- 
gen für jedes Prozent derselben um 10 kg erhöht werden. 

Eine Maschine, die 4000 kg wiegt, auf dieses Gewicht 
wird man kommen, wenn iikiii eine solche bauen will, 
die allen Anforderungen genügt, braucht aliein für ihre 
eigene Fortbewegung 14 PS., wenn sie nut einer Ge- 
schwindigkeit von 6 km per Stunde, also im Marschtempo, 
über den Acker gehen soll. Eine Geschwindigkeit von 
6 km muß aber gefordert werden» wenn die Ackerkrume 
fein zerteilt werden soll. 

Zwei andere Photographien zeigen uns den Ivel als 
Vorspann vor einem Binder (Mason- Harris) von 6 Fuß 
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Fig. 40. 



Breite, während uns das letzte Bild eine Vorführung 
eines Hopfenwaschers auf einer englischen Landwirt- 
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schaftlichen Ausstellung zeigt. Auf dieser Moment- 
photographie erkennen wir einen eisernen Behälter, der 
auf Rädern läuft und hinter die Maschine gespannt ist. 
Diese Räder treiben eine Pumpe, die einen feinen Flüssig- 
keitsstaub erzeugt, der die Hopfen- oder auch Wein- 
pflanzen abwäscht. 




i — 

Fig. 42. Hopfenwascher. 

Der große Erfolg, den die Ivelmaschine in England 
und den Kolonien gefunden hat, scheint nur auf die 
bereits erwähnten klimatischen Verhältnisse in den Ko- 
lonien zurückzuführen sein; so wie die Maschine heute 
noch ist, kann sie unter keinen Umständen eine Kon- 
kurrenz mit dem tierischen Zug aufnehmen, wenigstens 
soweit unsere deutsche Landwirtschaft in Betracht zu 
ziehen ist. Zu erwähnen ist noch, daß England Besitzun- 
gen hat, wo das Benzin fast gar nichts kostet und als 



Ly Google 



71 — 



lästiges Destillationsprodukt aufs freie Feld gefahren 
^id, um dort nutzlos verbrannt zu werden. Femer 

sind Kolonien vorhanden, wo der Spiritus, als Neben- 
produkt der Zuckerfabrikation, für wenige Pfennige das 
Liter hergestellt wird. Mit solchen Betriebsmitteln kann 
unsere Landwirtschaft leider nicht rechnen. 

Während sic h diese Zeilen im Druck befinden, werden 
Versuchsresultate veröffeutücht, welche in Ungarn luit 
dem „Iver^motor erhalten wurden und die ein allge- 
meines Interesse verdienen, weil sie im Gegensatz zu 
den Angaben der Vertreter der Ivelfabrik stehen. Es 
heißt in diesen Berichten: 

Die ungarländische landwirtschaftliche Gesellschaft 
hatte im Voriahre, also 1905, in Buda-Bicske (Stulil- 
weißenburger Komitat) mit einem von der i^'irma Don 
dla Ziemian in Lemberg überlassenen Ivelmotor Proben 
veranstaltet, welche aber nur einen Tag gedauert haben. 
Man konnte sich daher noch keinen richtigen Begriff 
von der Leistungsfähigkeit des Motors machen, weshalb 
ein Herr Komil von Eobek de Batorkesz den Motor, 
der ihm von der Firma Ziemian zur Probe uberlassen 
war, einer Probe von vier Wochen unierzog. 

Diese Proben dauerten vom 15, Oktober bis Mitte 
November 1905. Die Resultate waren leider nicht 
glänzende, heißt es w^eiter. 

Die Maschine sei sehr stabil und praktisch gebaut, 
aber noch in mancher Beziehung mangelhaft. 

Die Zündung erfolgt durch Akkumulatoren und In- 
duktionsapparat, und dieser Apparat befindet sich so 
dicht am Schwungrad, daß der offene Apparat alle halbe 
Stunde gereinigt werden muß, weil er voll öl spritzt 
und dann einfach stehen bleibt. Ferner ist die Wasser- 
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kühlimg ßelir primitiv, denn es ist eine einfaclie Umlauf- 
kühlung» wobei 120 — 130 1 Wasser, die sich in einem 
einfachen Blechkasten befinden, um den Motor zirku- 
lieren, ohne Anwendung einer ruiiipe oder eines be- 
sonderen Kühlapparates mit Ventilator. Nach einer 
Arbeit von kaum zwei Stunden beginnt das Wasser zu 
sieden, also selbst im Oktober-November, wo die Außen- 
temperatur schon an sich nur sehr niedrig ist. 

Die Maschine arbeitet zu langsam. Der Motor macht, 
ob belastet oder nicht» nur 2»7 km in der Stunde auf 
ebeiH 1 Landstraße, und diese Geschwindigkeit ist nicht 
regulierbar, läuft also nicht schneller wie Ochsen 
laufen, ja im Gegenteil noch langsamer, weil man immer- 
fort den Zündapparat reinigen muß. Man sieht» daß 
die ganze Sache noch primitiv ist, denn ein dichtschließen- 
der Deckel über den Kasten des Apparates ließe sich 
wohl anbringen» auch läßt sich der Kasten an einen 
andereil Platz stellen. 

Ferner braucht die Maschine stündlich 9 1 Benzin, 
ganz gleich, wie der Motor belastet ist. Bei einem spez. 
Gewicht von 0,7 braucht man also in 10 Stunden 63 kg 
Benzin. Der Motor besitzt nur eine fest-e Geschwindig- 
keit, kann also, wenn es erforderhch ist, nicht langsamer 
laufen, wenn man z. B. langsam laufende Maschinen 
antreiben will. Vermindert man aber die Geschwindigkeit 
durch Veränderung der Zündung oder indem man das 
Gasgemischdros8elt,dannbleibtderMotor meistens stehen. 

Der Betrieb kostet vorläufig noch dreimal soviel als 
mit Ochsen und dabei geht es auch nicht schneller als 
mit solchen. Hierbei ist noch nicht mit in Betracht 
gezogen, daß ein zweiter Mann notwendig ist, um den 
Pflug immer in die Furchen zu dirigieren. 
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Die Riemenscheibe ist fest am Motor, und es müßte 
eigentlich eine feste und eine lose Scheibe vorhanden 
sein, damit man den Motor andrehen kann, während 
man so immer beim Andrehen die andere zu treibende 
Maschine mit drehen muß. Man sieht, daß hierdurch 
wieder bestätigt wird, was ich bereits vorher gesagt habe. 
Ferner wurde durch die Versuche festgestellt, daß die 




Fig. 43. bchlepper von Scott, mit Dampfmotor. 



Maschine für ihre eigene Fortbewegung allein 7 PS., ge- 
braucht, dieses ist aber ein Umstand, der sich leider 
nicht beseitigen läßt und zeigt, daß der direkte Zug 
beim Pflügen nicht angewandt werden kann; man wird 
also beim Seilbetrieb bleiben müssen. 

Vorspannmaschinen von John Scott, Edinburg. 

Diese Firma baut zwei verschiedene Typen, wovon 
eine mit Dampf- und die andere mit einem Petroleum- 
motor versehen ist. Der Antrieb erfolgt hier auf das 
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Fig. 44. Scott-Schlepper iiLs Vorspann eines La^?twagens. 



eine, aber sehr breite Hinterrad. Angaben über die 
Leistungsfähigkeit sind nicht zu erhalten gewesen, trotz 
persönlicher Rücksprache mit dem Fabrikanten. 




Jbig. 4j. ücutt-Motorechlepper \uii 2i V6. 
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Saunderson Motor Cultivator. 

Die Firma H. P. Saunderson & Co. in Redford bant 
Petroleum- und Benzinmotoren von 2^/2 — 25 PS. mit 
einem oder zwei Zylindern. Namentlich werden schwere 
Kohlenwasserstoffe benutzt, wovon meistens das billige 
Paraffinöl, ein Destillat, welches aus der Braunkohle 
gewonnen wird, bei uns deshalb auch Braunkohlenöl 
genannt, zur Anwendung kommt. 




Fig. 46. Saundersons 25 PS. Motorschlepper. 



Im Gegensatz zu dem ,,Ivel"motor werden bei dieser 
Maschine alle drei Räder angetrieben, wobei die Vorder- 
räder zur Lenkung eingerichtet sind. 

Der Antrieb der Vorderräder wird wohl in Zukunft 
für solche Zugmaschinen, welche Sandwege befahren 
sollen, gefordert werden müssen, denn die Vorderräder 
klettern gewissermaßen über den Sand und bohren sich 
nicht so fest ein, als wenn der Wagen geschoben wird. 
Der Motor leistet 25 PS. und ist mit einem drei- bis 
sechsscharigen Pfluge versehen, der abmontiert werden 
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Fig. 47. Saunderson 25 PS. Schlepper (Seitenansicht). 



kann, wenn stationäre Maschinen angetrieben werden 
sollen, oder wenn er als Vorspann für einen Lastwagen 
benutzt werden soll. 




Fig. 48. Saunderson Motorschlepper mit dreischarigem Pflug. 
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Wenn die Maschine vor zwei Bindern geht, soll sie 
in einem Tage 20 Acker oder ca. 30 Morgen Getreide 
mähen und binden, wozu für 14 sh Petroleum oder für 
3 sh 4 d Paraffinöl gebraucht werden. Vergleichspreise, 




Fig. 49. Saundcrson Schlepper mit angehängtem Binder auf der Fahrt 

nach dem Felde. 

die einen Rückschluß auf deutsche Verhältnisse zulassen, 
sind nicht bekannt, man kann aber mit ca. 125 1 Petro- 
leum pro Tag rechnen. 

Die Maschine läuft mit drei verschiedenen Geschwin- 
digkeiten und zwar mit 4 km, 5,8 und 11,5 km pro 
Stunde. 
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Die Riemenscheibe, mit welcher auch andere Ma- 
schinen angetrieben werden können, sitzt, wie ersichtlich, 
vorn vor der Haube. 

Als Vorspann vor einem zweirädrigen Lastwagen soll 
die Maschine eine Last von 5000 kg, also 100 Zentner, auf 




Fig. 50. Saunderaon 25 PS. Schlepper als Lastwagen mit 4 Rädern, 
das kleine Hinderrad ist entfernt worden. 



glatter Straße ziehen (siehe Abbildung) und noch mit 
3000 kg über den Acker gehen. 

Als größten Nachteil des direkten Zuges ist die kolos- 
sale Staubentwickelung anzuführen, welche durch die 
gerippten Räder des Schleppers hervorgerufen wird. 
Dieser Staub dringt durch die feinsten Ritzen der Um- 
kleidung des Motors und gelangt durch den Vergaser 
direkt in die Zylinder, wodurch in ganz kurzer Zeit der 
vollständige Ruin herbeigeführt wird. Hierbei muß man 
bedenken, daß ein Motor von 45 PS., denn so stark 
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müßte er mindestens sein, um zufriedenstellende Resul- 
tate zu geben, in einer Minute ca. 5 cbm Luft ansaugen 

muß. Wohl kann man die Staubplage etwas durch Ein- 
schalten von Filtern mildern, sie gänzlich fern zu halten, 
dazu hat man leider kein Mittel. 

Dagegen hat das System des indirekten Zuges, durch 
Drahtseil, die meisten Chancen für die Zukunft. Richtig 
ausgearbeitet, wird eine solche Maschine wohl sehr gut 
mit der Dampfmaschine in Wettbewerb treten können« 
Ehe wir aber zu dem indirekten Zuge übergehen, soll 
noch eine Maschine erwähnt werden, die im letzten Jahre 
in Suresnes bei Paris geprüft wurde. Diese Maschine 
ist eben&dls als Dreirad gebaut und jedenfalls eine Nach* 
ahmung des Ivelmotors. Sie wurde gebaut von der 
Firma Tourand & Co. in Suresnes und ist direkt mit 
einem Pfluge von 7 Scharen verbunden. Diese stehen 
in zwei Reihen hintereinander. Die Scharen sind an 
einem Hebel befestigt, den man nach Belieben hoch oder 
niedrig stellen kann, je nachdem, ob man tief oder flach 
pflügen will. Soll die Maschine über Straßen fahren oder 
zum Antriebe anderer Maschinen benutzt werden, dann 
wird der Pflug ganz empor gewunden. Der Motor besitzt 
28 PS. und soll der Maschine eine Geschwindigkeit von 
4 km pro Stunde geben. Er kann mit Benzin, Spiritus 
oder Petroleum betrieben werden. Die Versuc lie sollen 
gute Resultate ergeben haben, doch ist bestimmtes 
darüber nicht zu erfahren. 

Erwähnenswert ist noch, daß die Treibräder bereits 
emen Durchmesser von 1,5 m aufweisen, gegen 1 m 
beim Ivelmotor. 

Der größere Durchmesser der Treibräder und der 
stärkere Motor lassen wohl eine größere Leistung als 



Digitized by Google 



— so- 
mit der kleinen Ivelniaschine möglich erscheinen. Dem- 
gegenüber ist aber zu bemerken, daß eine Geschwindig- 
keit von 4 km noch zu gering ist. Unbedingt wird man 
für den landwirtschaftlichen Betneb einen Unterschied 
machen müssen zwischen einer Ma^hine, die zum 
Ziehen von Wagen und Geraten dienen soU und zwischen 
solchen, die nur zum Pflügen bestimmt ist. Bei der Zug- 
maschine werden die Kader immer auf verhält iiismäßig 
festem Boden fahren, weil man eine Wahl der Wege hat» 
während beim Pflügen ein Rad immer auf dem losen 
Acker laufen muß, um die Furchen gerade zu bekommen. 
Der große Widerstand, den der Pflug, wenn er einmal 
festen Boden gefaßt hat oder auf einen Findling stoßt, 
findet, kann von den Rädern nur sehr schwer über- 
wunden werden, selbst wenn die Maschine resp. der 
Motor noch so kräftig ist. Die Räder finden nicht die 
nötige Adhäsion und wenn sie noch so sehr belastet 
werden. Sitzt der Pflug aber erst einmal fest, dann 
drehen sich die mit Sporen versehenen Räder auf der 
Stelle und graben sich sofort bis an die Achse ein. Dieser 
Fall ist mir iiiit meiner Maschine mehrfach passiert. 
Nur durch untergelegte Balken, gegen welche die Sporen 
drücken konnten, war es möglich, die Maschine wieder 
weiter zu bekommen. Im regulären Betriebe darf so 
etwas nicht vorkommen. Wie Berechnungen ergeben 
haben, müßten die Räder einen Durchmesser von 2,3 m 
besitzen, damit sie den Zugwideistand überwinden 
können, wobei an einen Motor von 45 PS. gedacht ist. 

Um eine bessere Zugkraft zu erhalten, hat ein anderer 
Konstrukteur, Piere Gilbert in Paris, eine Zugmaschine 
konstruiert, bei welcher alle vier Räder angetrieben 
werden. Der Pflug befindet sich an einem schwenkbaren 
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Rahmen, einem Balanzier, nnd es sind vor imd hinter 

der Maschine je zwei Scharen angebracht, die abwechsehid 
beim Vor- und Zurückfahren gegen den Erdboden ge- 
senkt werden« Als Antriebskraft dient ein 15*pferdiger 
Motor, der imstande sein soll, in einer Stande zwei 
Furchen von je 20 cm Breite und 7200 m Länge zu 
ziehen. Über die Tiefe der Furchen ist nichts ange- 
geben. £s wird behauptet^ daß die Maschine in einer 
Stunde dieselbe Arbeit leistet, wie man sonst mit 6 Scha- 
ren mit Gespannen leistet. Nach den gemachten Er- 
fahrungen wird man hierher aber ein großes Frageseichen 
zu setsen haben. 

Man luuü einmal ^esc^ieu haben, welche riesigen 
Staubwolken bei trockenem Wetter durch eine solche 
Zugmaschine und den Pflug aufgewirbelt werden und 
wird dann wohl begreifen, daß es falsch ist, den Pflug 
direkt am Maschinenrahmen zu befestigen. Ferner muß 
man bedenken, daß alle Stöße, weiche durch Wider- 
stande, wie z. B. Findlinge, hervorgerufen werden, direkt 
auf die Maschine übertragen werden. Es ist daher beim 
direkten Zuge dringend notwendig, zwischen Maschine 
und Pflug eine federnde Zugwage anzubringen, durch 
welche die Stoße gemildert werden. 

Bisher hat man die für landwirtschaftliche Maschinen 
notwendige Zugkraft viel zu gering geschätzt. Dieses 
geht auch aus der Beschreibung eines Pflügeversuches 
hervor, der mit einer Zugmaschine von Castellin Ende 
1904 auf der landwirtschafthchen Ausstellung bei emem 
Wettbewerb in Meaux vorgenommen wurde. Die Ma- 
schine wurde dann noch auf der Ausstellung in Paris 
vom 22. — 28. März 1905 ausgestellt und später öffentlich 
in der Nähe von Suresnes vorgeführt. 

Antoteehntfl che Bibliothek, Bd. 19. 6 
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£b ist ein Molxxiwagen, bei welchem die vordeien 

Räder als Treibräder und die hinteren als Steuerräder 
auagebildet sind. Die hinteren Bäder sind kleiner im 
Dardimeflser als die voideren mid haben die gewöhn- 
lidie Breite. Die Maschine besitzt einen einzylindrigen 
Motor von 10 PS. von Dion-Bouton. An der rechten 
Seite, zwischen Vorderrad und Hinterrad, ist eine Riemen- 
scheibe vorhanden, um auch andere Maschinen, z. B. 
Dreschmaschinen, antreiben zu können. Die Maschine 
kann auch als Automobil benutzt werden, zu weichem 
Zwecke ein Kasten auf das Gestell befestigt wird« Es 
sind zwei verschiedene Geschwindigkeiten, von 15 und 
5 km per Stunde sowie ein Rückwärtsgang vorgesehen. 
Als Lastwagen beträgt die Tragkraft 1000 kg. 

Beim Pflügen arbeitet der Motor auf eine Welle, auf 
der sich eine Seiltrommel befindet. Eine zweite Trommel 
befindet sich auf einer parallelen Welle, wodurch man 
in der Lage iBt, den Pflug an die Maschine heran als 
auch von derselben weg zu bewegen. Hierzu ist natürlich 
ein Ankerwagen nötig. Es kann mittels des Seiles 
jedesmal eine 150 m lange Furche gezogen werden. Am 
Ende der eisten Furche wird der Pflug umgedreht, das 
andere Ende des Seils wird eingehakt, und es erfolgt das 
Zurückziehen nach dem Ankerwagen zu. Sobald etwa 
2,5 m breite Furchen gezogen sind, muß die Maschine 
weiter rücken. Ihre Au&tellung erfolgt so, daß die 
großen Treibräder gegenüber dem Seilzug liegen. Da- 
durch bohren sich die kleinen Lenkräder fest in den 
Boden. Die Maschine ist verhältnismäßig leicht gebaut 
und kann daher nicht quer, d. h. rechtwinklig zur Furche 
aufgestellt werden. Damit sie nicht fortrollt, wird sie 
mit einem Anker, der sich tief in die Eide gräbt, ver- 
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sehen und an einer Kette befestigt. Ober die Betriebs- 
ergebnisse bei den Versuchen heißt ea, daß die Furchen 
eine Lange von 95 m hatten, bei einer Breite von 35 cm 
hei gleicher Tiefe, abo ca. 14 Zoll. Die Fertigstellung 
einer Furche erforderte 3 Minuten und das Umsetzen 
der Maschine 50 Sekunden. In einer Sekunde wurde also 
ein Weg von 0,53 m jnirückgelegt, was einem Tempo von 
1,9 km entspricht. Die nötige Zugkraft war 1060 kg, 
wobei der Motor 7,42 PS. in Pfiugarbeit umsetzte. Es 
sollen noch diveise Verbesserungen an der Maschine 
vorgenommen werden, da auch diese Yersuche nicht be* 
friedigt haben. 

Der Preis der Castelinschen Maschine beträgt 6000 
bis 7500 Fr. 

Betrachtet man das Besnltat etwas genauer, dann 

kommt man zu dem Ergebnis, daß die Geschwindigkeit, 
mit welcher der Pflug durch die Erde geht, dreimal so 
groß werden muß, mithin aber auch ca. 22 PS. für das 
Ziehen einer Furche von 35 cm Breite und 14: Zoll Tiefe 
erfoiderlich sind. Die große Leistungsfähigkeit des mo- 
torischen Antriebes wird aber erst recht erreicht, wenn 
man imstande ist, mehrere Furchen gleichzeitig zu 
ziehen. Es werden immerhin 4 Arbeiter für die Bedie- 
nung des Seilpfluges nötig sein und dieses sind Um- 
Stande, die ganz gehörig mitsprechen. Die Zukunft gehört 
dem leichten Explosionsmotor ohne Frage, und er wird 
sich vorzüglich zum Ziehen von Pflügen eignen, wenn man 
erst, wie schon erwähnt, die Kraft kennen gelernt hat, 
welche zum Pflügen notwendig ist. Beim Dampfpflügen 
braucht man bekanntlich mehrere Grespajine, welche 
Wasser und Kohlen herbeischleppen. Hierfür kann man 
aber beim Automobilpflug nur etwa den 25. Teil ansetzen. 

6* 
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Soviel aber steht heute schon fest» wenigetens habe 
ich es bei meinen Veisuchen gefunden, daß der ge- 
bräuchliche Automobilmotor für Traktionsz wecke in der 
Landwirtschaft nicht geeignet ist. 

Ein solcher Motor muß sehr gut behandelt weiden, 
wobei es namentlich auf die Sauberkeit ankommt. Der 
Landwirt ist verwöhnt durch seine Lokomobile, die so 
wenig Wartung beansprucht^ und die Leute sind nur zu 
leicht geneigt, denselben Haßstab auf den Automobil- 
motor zu übertragen. 

Für solche Zwecke muß erst ein einfacher Motor, der 
ein Mittelding zwischen dem stationären Motor und dem 
Automobilmotor bildet, konstruiert werden. Der Motor 
muß leicht sein, darf keine aüßenliegenden Teile, die sich 
leicht verschmutzen, besitzen, und muß trotz seiner ge- 
ringen Größe robust gebaut sein. Es ist ungefähr der- 
selbe Vergleich, als wenn wir aus den Teilen eines Luxus- 
automobils einen Lastwagen machen wollten. 

Als Anhaltspunkte können einige Motoren dienen, die 
nachstehend vorgefiihrt werden, sie aUe sind für be- 
stimmte Zwecke gebaut worden und finden vielfach in 
der Landwirtschaft Anwendung, weniger freiUch in der 
Bearbeitung des Ackers. 

Automobil-Rasenwalze. 

Nebenstehend abgebildete Walze ist in England, na- 
mentlich in den königlichen Parks, zum Festwalzen der 
Wege und Rasenplätze vielfach in Benutzung. Sie 
wird durch einen Benzinmotor von 8 PS. angetrieben, 
der imter der Haube sitzt. Der Antrieb erfolgt von einer 
Vorgelegewelle, welche ein Differentialgetriebe besitzt, 
durch zwei Ketten auf die beiden Hinterwalzen. Die 
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Breite der Walze ist 1,06 m und ihr Gewicht beträgt 
2200 kg. 

Diese Maschine wird fabriziert von der Firma Th. 
Green & Son, London. 

Eine ähnliche Maschine, von der Firma A. Barford 
and Perkins in Petersborough, sehen wir auf der nächsten 




Fig. 51. 8 PS. Haseuwalze von Th. Green ifc Solm. 



Figur abgebildet, bei dieser erfolgt der Antrieb durch 
einen kleinen Motor von 6 oder 8 PS. von Simms. 

Außer diesen Maschinen sind eine große Anzahl von 
Rasenmähmaschinen mit Motorbetrieb in Gebrauch. 
Diese Maschinen sind nach dem bekannten Prinzip der 
amerikanischen Rasenmäher mit Walzen und rotierender 
Messerwelle gebaut. 

Ausgedehnte Rasenplätze sind bekanntlich in Eng- 
land sehr verbreitet und werden dort sehr gut gepflegt 
und oft geschoren, so daß sich die Einführung des 
motorischen Betriebes schon lohnt ; denn Zugtiere können 
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nicht benutzt werden, weil ihre Hufe den Rasen be- 
schädigen würden. 




Fig. 52. 6 PS. Rasenwalre von A. Barford & Perkins. 




Fig. 53. Rasenwalze mit 8 PS. -Motor von A. Barford & Perkin». 
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Der Aatomobilmotor in Haus und Hof. 



Die kleinsten stationären Motoren nach dem Vier- 
taktsystem fabriziert die Motorenfabrik Magnet in Berlin- 
Weißensee. Es ist dieses ein mit Wasserkühlung ver- 
sehener Motor der Motorfahrradtype. 

Die Aachener Stahl Warenfabrik, A.-G., in Aachen 
fabriziert als Spezialität leichte Motoren für Automobile 
unter der Marke 
„Fafnir". Die Mo- 
toren werden ein-, 
zwei - und vier- 
zylindrig gebaut 
und an die ver- 
schiedensten Fab- 
riken anderer Ma- 
schinen geliefert, 
die dann Gruppen 
von Pumpmaschi- 
nen, Lichtmaschi- 
nen , Hebewerken 
und Lokomobilen 
zusammenstellen. 

Der kleinst« Mo- 
tor hat 1 PS. bei 
1000 Umdrehungen in der Minute und wiegt 54 kg. 
Die Riemenscheibe ist 90 mm breit und hat den 
gleichen Durchmesser. Eine andere Ausführungsform 
hat 4 PS. bei 1200 Umdrehungen in der Minute und 
wiegt 162 kg. Riemenscheibendurchmesser 140 mm, 
Breite 150 mm. Dieselbe kann auch direkt mit einer 
Dynamomaschine gekuppelt werden, wie wir auf 




Fig. 54. 1 PS.-Motor. 
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Fig. 55. 4 PS.-Motor. 



dem untenstehenden 
Bilde , eine kleine 
Lichtstation für ca. 40 
Glühlampen , sehen. 
Diese Stationen wer- 
den vielfach für Vor- 
ortvillen gekauft. 

Ein größerer Mo- 
tor von 8 PS. mit 
zwei Zylindern wiegt 
ungefähr 400 kg. Der 
Durchmesser der Rie- 
menscheibe ist 250 mm 
bei 280 mm Breite. 
Dieser Motor wird 




Fig. 56. Lichtötation für ca. 40 Glühlampen. 
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auch als Lokomobile geliefert und zwar für Spiritus- 
oder Benzinbetrieb. Die Zündung erfolgt, wie bei allen 
besseren Motoren, durch einen Magnetinduktor. Das 
Gewicht der Lokomobile beträgt ca. 1600 kg. 

Der Motor arbeitet, ebenso wie es bei den größeren 
Spiritusmotorenlokomobilen der Fall ist, auf ein Vor- 




Fig. 57. 8 PS.-Motor. 



gelege, welches sich vorn befindet. Dieses besitzt eine 
feste und eine lose Riemenscheibe von 450 mm Durch- 
messer und 160 mm Breite und macht in der Minute 
520 Touren. Wie aus der Abbildung hervorgeht, macht 
die ganze Anlage einen recht guten Eindruck und dürfte 
jedenfalls den ersten Schritt darstellen, den Kleinmotor 
mit dem Großmotor in Konkurrenz treten zu lassen. 
Der Preis der Lokomobile beträgt 4250 Mk. ab Aachen. 
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Wie sehr der kleine Schnellläufer, wie man die Auto- 
mobilmotoren gewöhnlich nennt, auch von den großen 
Motorenfabriken beachtet wird, geht eigenthch schon 
daraus hervor, daß die Firma Gebr. Körting sich mit der 
Fabrikation derselben befaßt. Diese Firma baut be- 
kanntlich Großgasmotoren bis über 1000 Pferdekräfte. 
Ein anderer Beweis ist das Vorgehen der bekannten 




Fig. 58. 8 PS.- Lokomobile. 



Deutzer Gasmotorenfabrik, die ebenfalls in neuester Zeit 
Schnellläufer baut, die schon in ihrem Äußeren eine starke 
Anlehnung an den Automobilmotor erkennen lassen. 
Diesen Motor sehen wir auf dem nächsten Bilde. Wir 
sehen hier bereits ein Mittelding zwischen einem Auto- 
mobilmotor und einem feststehenden Großmotor. Der- 
selbe macht einen recht kräftigen Eindruck und von 
den kleinen beweglichen Außenteilen, der sonst noch 
immer die Automobilmotoren umgibt, ist nur wenig zu 
bemerken. 
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Denselben Motor zum Betriebe einer elektrischen 
Beleuchtungsanlage zeigt das nächste Bild, in vollständig 
betriebsfähigem Zustande. Diese kleinen Beleuchtungs- 
anlagen sind sehr in Aufnahme gekommen und haben 
sich sehr gut bewährt. Die direkte Kupplung hat sich 




Fig. 69. 

immer als bedeutend überlegener erwiesen, wie der 
Riemenantrieb, weshalb derselbe auch bei den größten 
Anlagen in den Zentralen durchweg eingeführt ist. Sehr 
zustatten kommt es für die Schnellläufer, daß kleine 
Dynamomaschinen ebenfalls mit hohen Tourenzahlen 
laufen müssen, so daß eine Reduktion der Tourenzahl 
nicht notwendig ist. Für den Antrieb sonstiger land- 
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wirtschaftlicher Maschinen muß aber gewöhnUch ein 
Vorgelege benutzt werden, denn hier sind es nur die 
Dreschmaschinen und die Separatoren, die eine hohe 
Tourenzahl verlangen. 




Fig. 60. Schnelllaufender Motor mit Dynamo der Gasmotorenfabrik Deutz. 

Selbstverständlich finden auch die Automobilmotoren 
als Antriebsmotoren für Boote die weiteste Anwendung, 
wie aber als allgemein bekannt vorausgesetzt wird. 

Eine andere Anlage für elektrische Beleuchtung sehen 
wir in vorzüglicher Ausführung, wie sie von der Firma 
Gebr. Körting, A.-G., in Hannover ausgeführt wird. Die 
Maschinengruppe wird fix und fertig zum Aufstellen ge- 
liefert und ist, nachdem die Rohrleitungen für das Kühl- 
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Wasser und die auspuffenden Gase hergestellt sind, sofort 
.betriebsfähig. Es ist dieses ein sehr großer Vorzug, der 
neben der geringen Rauminanspruchnahme sehr in die 
Wagschale fällt. 

Bekanntlich müssen Motoren, welche für elektrische 
Beleuchtung benutzt werden sollen, sehr gleichmäßig 




Fig. 61. 

Schnelllaulender Motor mit Dynamo von Gebr. Körting, A.-G. Hannover. 



laufen, d. h. sie dürfen ihre Tourenzahl nicht ändern, 
wenn einige oder wenn alle Lampen eingeschaltet sind, 
denn jede Schwankung in der Tourenzahl hat ein Zucken 
der Flammen zur Folge. Daß man daher die Klein- 
motoren für diese Beleuchtungsart mit Vorteil benutzen 
kann, ist der beste Beweis für den gleichmäßigen Lauf 
derselben. 

Während bei Automobilmotoren ein Regulator nicht 
immer zur Anwendung kommt, finden wir diesen immer 
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vor, wenn denelbe Motor für stationäre Zwecke benutet 
wird. Der Regulator beeinflnfit den freien Durchgang 

der angesaugten Gaue durch die Rohrleitung und wirkt 
gewöhnlich auf eine Drosselklappe, welche sich in der 
QaBEnfühnmg befindet. Wird der Motor plötzlich weniger 
in Anspruch genommen, dann erhöht er seine Tourenzahl 
und der Regulator schlieüt die Drosselklappe etwas mehr, 
so daß weniger Qas in den Zylinder gelangt* Durch diese 
leicht verstandliehe Anordnung ist es möglich, den Gang 
des Motors ebenso fein, wie den einer Dampfmasclnne, 
regulieren zu können. 

Wie leicht übrigens die Bedienung des modernen 
AutomobilmotoTS zu erlernen ist, geht wohl am besten 
aus der riesigen Verbreitung hervor, die das Automobil 
gefunden hat, welches doch in den meisten Fällen von 
Laien bedient wird. Die Bedienung ist in einigen Stunden 
zu erlernen und der Laie erreicht mit der Zeit darin eine 
solche Fertigkeit, daß er imstande ist, etwaige Störungen 
selbst zu beseitigen. Der kompendiöee Bau des Motors 
gestattet einen vorzüglichen Überblick über alle Organe 
und da nur einige Griffe zu erlernen smd, so gehen diese 
bald ins Fleisch und Blut über. 

Seibsllaliieirfe Metoiea lUr Feld- uimI Foistwiitsdialt. 

Die Verwendung des Explosionsmotors für Feld- 
bahnen ist bekannt, doch macht sich in neuester Zeit 

auch hier das Bestreben bemerkbar, den Schnellläufer 
wegen seines geringeren Eigengewichtes zu verwenden. 

Vergleicht man die Abmessungen verschiedener Mo- 
torentypen miteinander, dann fällt uns am meisten der 
kleine Motor „Gnom"* der Motorenfabrik Oberursel auf. 
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Dieser Motoi i&t bekanntlich sehr verbreitet in der Land- 
wirtschaft und hat seine Leistungsfähigkeit schon oft 

beweisen können» 





A . V 



Fig. 63. Motor „Gnom" im ädmitt. 

Die Fabrik, welche anfänglich nur Lokomobilen, die 
durch Zugtiere gezogen werden, sowie stationäre Motoren 

baute, ist ebenfalls dazu übergegangen, sclbstfahrende 
Motorenanlagen zu bauen. Ihre Motorenkonstruktion ist 
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beistehend als Duichsclmitt dargestellt. Dieser Motor 
erinnert in seinem ganzen Aufbau an einen Automobil- 
motor, Oben der kurze Zylinder und unten das ge- 
schlossene Kurbelgehäuse. Femer das hängende Saug- 
ventil und die Magnetabreißzündung, alles dieses sind 
die Merkmale der neuesten Automobilmotoren, mit dem 




Fig. 64 SeUMtiahrende Lokomobile „Onom**. 



Unterschiede, daß das Saugventil gesteuert wird. Be- 
merkt soll hierzu aber werden, daß der Motor Gnom 
schon 1891 konstruiert wurde. 

Die Fabrik ist aber auch teilweise zu dem Bau von 
hegenden Motoren übergegangen, und einen solchen sehen 
wir als selbstfahrende Universallokomobile. Eine selbst- 
fahrende Bandsäge, das Bild zeigt uns die Vorführung 
auf Cadinen, dient hauptsächlich dazu, um Breunholz 

AutoteehnlBohe Bibliothek, Bd. 19. 7 
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schnell zu zerkleinem. Meistens sind solche Maschinen 
noch mit einem Holzspalter versehen. Der Antrieb er- 
folgt durch einen Spiritusmotor von 5 PS. 

Die große Anwendung, die der fahrbare Explosions- 
motor als Antrieb für Schienenfahrzeuge, sogenannte 
Feldbahnen, gefunden hat, ist namentlich auf die schnelle 
Betriebsmöglichkeit des Motors und seine leichte Be- 
dienung zurückzuführen. Wenn man auch bisher den 




Fig. 65. Selbstfahrendc Bandsäge. 



ganz leichten Automobilmotor noch nicht für solche 
Zwecke benutzte, da die Antriebsräder der Lokomotive 
ohnehin stark belastet werden müssen, um die nötige 
Reibung auf den Schienen zu finden, so stellen doch die 
für solche Zwecke benutzten Motoren ein Mittelding 
zwischen Automobilmotor und stationärem Motor vor. 
Vor wenigen Jahren waren noch die Lokomotiven mit 
den großen stationären Motoren versehen, wodurch ein 
recht plumper Eindruck erweckt wurde. Betrachten wir 
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uns aber die folgenden Abbildungen, welche die neuesten 
Typen der Gasmotorenfabrik Deutz zeigen, dann fällt 
uns sofort die kleine elegante Bauart auf. 

Das erste Bild zeigt uns eine kleine Ausstellungsbahn, 
welche die Rundfahrten auf der Ausstellung in Lima zu 




Fig. 66. Deutzer AusstcUungsbahn in Liuiu (Peru). 



Übernehmen hatte. Auf dem zweiten Bilde wird die Feld- 
bahn im Braunsteinwerk Gießen vorgeführt. Die Loko- 
motive ist mit einem 6 PS. Motor ausgerüstet. Eine 
größere mit 12 PS. Motor sehen wir auf dem dritten Bilde. 

Die Benutzung leichterer Motoren hat für Feldbahn- 
lokomotiven noch eine besondere Bedeutung für das 
Exportgeschäft, da der Zoll meistens nach Gewicht be- 
rechnet wird. Wie groß unter Umständen das Objekt 
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werden kann, ist daran zu erkennen, daß man bereits 
Automobilmotoren gebaut hat, welche noch nicht 2 kg 
pro Pferdekraft wiegen (100 PS. Antoinettemotor 170 kg). 
Würde man die leichten Motoren benutzen, dann müßte 
die Lokomotive gleichzeitig als Lastwagen konstruiert 
werden, wie man es bei den Straßenzugmaschinen macht, 
die bereits vorher beschrieben wurden. 




Fig. ü7. 1> i 1 . , ;i>ahn im Braunstciiuvcrk Gießen. 



Während man im Fabrikbetriebe soviel wie möglich 
bestrebt ist, wenige Motoren mit großen Kräften zu be- 
nutzen und gewöhnlich eine kräftige Dampfmaschine 
nimmt, von der die Kraft durch Transmissionen und 
Riemen abgenommen wird, ist dieses bei der Landwirt- 
schaft nicht möglich. Hier hegen die Gebäude räumlich 
voneinander getrennt, und eine fortwährende Benutzung 
der motorischen Kraft findet nur während der Dresch- 
zeit statt. Der Landwirt, welcher sich für den Motoren- 
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betrieb interessiert, wird daher den Einzelantrieb kleine- 
rer Maschinengruppen, welche zu gleicher Zeit arbeiten, 
vorziehen. Hierzu ist wohl kein Motor geeigneter, 
wie der Automobilmotor. Man kann fahrbare oder auch 
tragbare Motorenstationen anfertigen, welche in jeden 
Raum gestellt werden können. Derselbe Motor, welcher 
zeitweise die Molkerei bedient, kann, nachdem hier die 




Flg. 68. 12 PS.-Lokomotive. 



Arbeit erledigt ist, zum Futterschneiden und zu sonstigen 
Arbeiten, wozu seine Kräfte ausreichen, benutzt werden. 
Derjenige Landwirt, welcher noch nicht die vielen Vor- 
züge des motorischen Betriebes kennen gelernt hat, 
kann ohne große Unkosten, im Kleinen damit be- 
ginnen und er wird ein treuer Anhänger werden. Für 
die meisten Fälle reicht eine Motorenanlage von 4 PS. 
vollkommen aus, in sehr vielen wird es schon ein 1 PS. 
Motor tun. 
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Die durch Motoien angetriebenen Maschinen laufen 

viel schneller und gleichmäßiger, als wenn sie mit der 
Hand angetrieben werden und der bedienende Arbeiter 
muß sich beeilen, der Maschine, z. B. einer Häcksel* 
maschine oder einer Schrotmühle usw., das Material zu 
übergeben. Ein Arbeiter wird das Sechsfache leisten wie 
bei Handbetrieb und die Produktionskosten werden sich 
ganz bedeutend verringern. Man hat dasselbe bei den 
kleinen Handwerkern gesehen, die früher ihre Maschinen 
durch Tritt bewegen mußten. Dort wo der Motor die 
tareibende Kraft übernommen hat, ist die Leistungsfähig- 
keit des einzelnen immer und ganz bedeutend gestiegen. 
In der Organisation des Betriebes und in der Fähigkeit, 
die vorhandenen Arbeitskräfte richtig außzuimtzen, liegt 
das Geheimnis des Erfolges. Was man für Arbeitslöhne 
ausgegeben hat, ist fort, was man aber für Maschinen 
ausgibt, bleibt und trägt gute Zinsen. 

In der Industrie gilt der Satz „Gutes Werkzeug halbe 
Arbeit^* und dieser läßt sich ebensogut auf die Landwirt- 
schaft übertragen. 

Die Elekirizität im IMeuste der Landwirtscliaft. 

Es hieße das gegebene Thema einseitig behandeln, 
wenn in diesem Buche nicht neben dem Explosionsmotor 
der Elektromotor behandelt würde. Auch dieser hat in 

den letzten Jahren /inn Antrieb von Fahrzeugen und als 
transportabler Motor die größte Vervollkommnung er- 
fahren. Leider eignet sich der Elektromotor nicht für 
jedes Gut, wie der Spiritus- bzw. der Benzinmotor, denn- 
noch ist seine Anschaffung dort, wo elektrischer Strom 
von einer nahegelegenen Zentrale oder durch Ausnutzung 
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einer Wasserkraft billig zu beschaffen ist, sehr in Er- 
wägung zu ziehen. Für solche Güter aber, welche nicht 
mit einem Großbetriebe, z. B. einer Brennerei oder einer 
Zuckerfabrik, in Verbindung stehen, würde die Um- 
wandlung des Betriebes in den elektrischen mit zu großen 
Unkosten verknüpft sein. 




Fig. 69. Einmaschinensy stein. 

Die elektrische Kraftübertragung ist die beste, welche 
wir besitzen. Es ist diese geradezu als ideal zu bezeichnen, 
denn einige Drähte genügen, um die Kraft überall hin- 
zuleiten, soweit dieses sich natürlich mit der Praxis ver- 
einbaren läßt. Die nachstehenden Bilder und Angaben 
sind mir von den bekannten Siemens- Schuckert- Werken 
in Berlin zur Verfügung gestellt worden und lassen er- 
kennen, mit welcher Energie sich bereits die elektrische 
Industrie der Landwirtschaft annimmt. Die Angaben 
dieser Weltfirma machen insofern schon einen recht guten 
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Eindruck, weil sie ohne Schönfärberei und rein objektiv 
gehalten sind. 

Measungen über den Eraftbedarf von Maschinen 
lassen sich bei dem elektrischen Betriebe bekanntlich 

sehr leicht und einfach anstellen, und die angeführte 
Finna teilt mit, daß zum Pflügen im Mittel aO— 50 PS. 
notwendig sind. Die zur Anwendimg kommenden Pfliig- 

uiasc iiinen sind nach demselben Prinzip konstruiert, 
wie die JUampilokomotiven. Wir haben daher das Ein- 
maschinen- und das Zweimaschinensystem zu unter- 
scheiden. 

Eine elektrische Lokomotive für das Emmaschinen- 
system ist in der Figur abgebildet (S. 103). Hinten 
an der Maschine sehen wir zwei große Kabelbunde, die 
etwa 500 — 1000 m Kabel enthalten. Über das Gut sind 
in passendem Abstände die Stromzuieitungen, ähnlich 
wie Telegiaphendrähte, an Telegiaphenstangen befestigt. 
Das Kabel wird von den Bxmden abgewickelt und mit- 
teht geeigneter Haken, mit seinen Enden an die Leitungs- 
drähte, welche sich nn den Holzmasten befinden, gehängt. 
Vom am Wagen befindet sich ein Schalter und der 
Begulierwiderstand, mittelst welchem der Motor ange- 
lassen wird. 

Der Motor arbeitet wie ersichtlich mit einem kleinen 
Zahnrade, welches auf seine Welle gekeilt ist, auf ein 

großes Zahnrad am Vorgelege, und dieses arbeitet wieder 
mit emem kleinen Zahnrade auf ein großes an der Winde- 
trommel. AufderVorgelegewelle befinden sichf^mer noch 
verschiedene Kupplungen, mit denen eine ümschaltnng 
auf die eine oder die andere Windetrommel, je nachdem 
ob der Pflug vorwärts- oder zurückgehen soll, bewirkt 
wird« Femer ist noch eine Eup2)^^ng vorhanden, die 
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eingeschaltet wird, wenn die Mascliine vorrücken soll. 

Mit einem Umschalter, welcher noch voriie in dem 
Kasten enthalten ist, kann man die Drehnchtung des 
Motors ändern. 

Am anderen Ende des Feldes steht der Ankerwagen, 
welcher ebenso emgenciitet ist als der eines Dampf- 
pfluges nach dem Einmaschinensjstem. 

Die Firma gibt die Kosten für das Dampfpflügen ndit 
6 — 10 Mk. pro Morgen an und sagt: ./Mit dem elektri- 
schen Pflug läßt sich nun, wie die Praxis erwiesen hat, 
bei zweckmäßiger Anordnung und unter günstigen ört- 
lichen Verhältnissen, wohl eine weitere Verbilligung er- 
reichen". Man muß luerbei bedenken, daß Hilfsgespanne, 
wie beim Dampfpflügen, nicht nötig sind, weil Wasser 
und Kohlen nicht gebraucht werden. 

Um die Maschine auf das Feld zu schaffen, benutzt 
man entweder Gespanne oder man hängt einfach die 
Kabel an die nächsten Leitungsdrähte und fährt mit 
eigener Kraft weiter. Hierbei kann dann höchstens ein- 
mal das Umhängen des Kabels notwendig werden. 

Bei dem Zweimaschinensystem, welches in der vor- 
hergehenden und nächsten Abbildung vorgeführt wird, 
wird der Pflug wie bei den Dampf pflügen, zwischen zwei 
Lokomotiven hin- und hergezogen. 

Der Preis für einen Takel, bestehend aus zwei Ma- 
schinen unH Zubehör, nebst dem Kipppflug beträgt ca. 
35 — 50 000 Mk. Dort, wo also sc hon eine entsprechend 
kräftige elektrische Station vorhanden ist, wird der 
elektrische Pflug mit Erfolg einzuführen sein und dürfte 
wohl ganz gut mit dem Dampf pflüg in Konkurrenz 
treten können. Selbstverständlich wird man in solchen 
Fällen auch den Antrieb der anderen Maschinen, wie 
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Dreschmaschinen usw., durch Elektromotoren besorgen. 
Hierbei hat man noch den großen Vorzug, daß man 
keinen Wärter für den Elektromotor braucht und daß 
der Betrieb vollständig ohne Feuersgefahr ist. Wie die 
ganze Anlage dann aussieht, sehen wir auf dem bei- 




Fig. 72. Elektromotor ohne Feuersgefahr. 



gedruckten Bilde. Der treibende Elektromotor ist 
vorne auf dem Wagen befestigt, also staubdicht einge- 
schlossen. 

Die nächsten Abbildungen führen noch einige Klein- 
motoren vor, wie sie im landwirtschaftlichen Betriebe 
benutzt werden. Zu diesen Bildern ist eine weitere Er- 
klärung wohl unnötig. Interessant ist die moderne Schaf- 
schur, wie sie auch auf den landwirtschaftlichen Aus- 
stellungen vorgeführt wird. 
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Es hie 1)0 wohl dem deutschen Landwirt zu viel auf 
emmai zuzumuten, wenn ei plötzlich den ganzen Betrieb 
motorisch einrichten sollte, aber den einen oder den 
änderet! Vorschlag wird er wohl einer Erwägung unter- 
ziehen und ein Versuch wird die Überlegenheit des moto- 
rischen Betriebes dartun* 

Die Befilelifikost«»! für deo Iixplosioiisiiiotar« 

Wie in den meisten Fällen, werden von den Fabriken 
die Betriebsunkosten auch für den Explosionsmotor in 

der Regel zu niedrig angegeben. Es liegen aber voll- 
ständig einwandsfreie Resultate vor, die nachstehend 
angeführt werden sollen. Wir haben gesehen, daß der 
Explosionsmotor weiter nichts ist, als ein Wärmemotor. 
Demnach ist für die Beurteilung der Brennstolfkosten 
vor allen Dingen notwendig, zu wissen, wie viele Wärme- 
einheiten in einem Kilogramm der verschiedenen Brenn- 
stoffe enthalten sind. Eingehende Versuche hierüber 
sind in dem Heft 78, Bericht der Deutschen Landwirt- 
schaftsgeseilschaft, „Die Hauptprüfung der Spiritns- 
lokomobilen 1902*' von Professor Dr. Eugen Meyer- 
Charlotten bürg, enthalten. Als Kosten für den Brenn- 
stoff werden für das Kilogramm bei Spiritus 20 — ^21 Pfg., 
für Benzin 24 Pfg. und für Petroleum 22 Pfg. angesetzt. 
Der Preis für Spiritus ist aber inzwischen wieder be- 
deutend gestiegen. 

Nach obigen Sätzen kosten 1000 Wärmeeinheiten aus 
Spiritus erzeugt 3,63 — 3,84 Pfg., aus Benzin erzeugt 
2,34 Pfg, und aus Petroleum erzeugt 2,14 Pfg. Das 
Petroleum können wir hier vollständig ausschalten, weil 
solches heute kaum noch für motorische Zwecke benutzt 
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wird, die Kosten pro Pferdekraftstunde sind ohnehin 
annähernd dieselben als bei Benzinbetrieb. 

Nach diesen Preisen kostete die Pferdekraftstunde 
bei Spiritusbetrieb 7,3 — 7,6 Pfg. und bei Benzinbetrieb 




Fig. 75. Moderae Milchverwertung. 



7,1 Pfg., im günstigsten Falle, festgestellt bei einem 
16 PS. Motor der Deutzer Gasmotorenfabrik. 

Die kleinen Automobilmotoren arbeiten nun nicht 
ganz so rationell, als wie die großen stationären Motoren, 
für erstere kann man im normalen Betriebe immer noch 
mit ca. 0,4 — 0,5 kg Benzin und annähernd dem doppelten 
Gewicht bei Spiritus rechnen, wobei zu beachten ist, daß 
der Brennstoffverbrauch mit zunehmender Motorenstärke 
nachläßt. Wohl sind auf den Probierständen in den 
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Fabiiken niedngere Resultate exreicht worden» wobei 
man sogar bis 290 g Benzin pro Pferdekraftstunde ge- 
kommen ist, aber das sind Ausnahmen, die niemals im 
Betriebe erreicht werden. Namentlich bei fahrenden 
Motoren darf man niemals hoffen, den Brennstoffver- 
brauch genau regeln zu können, während man bei sta- 
tionären Motoren die Regulierung mehr in der Hand hat. 
Die Vergasung des Benzins ist sehr von der Witterung 
abhangig, denn sie wird in hohem Maße Schwankungen 
unterworfen, je nachdem kaltes oder warmes Wetter und 
trockene oder feuchte Luft herrscht. Befindet sich da- 
gegen der Motor in einem geschlossenen Baume, dann 
genügt meistens eine einmalige Einstellung des Mischungs- 
verhältnisses von Luft und Benzin, um immer das gleiche 
Resultat in Leistung und Verbrauch zu erhalten. 

Man lasse sich nicht verleiten, für einen Automobil* 
inotor Spiritus zu verwenden, selbst wenn man als La^id- 
wirt anscheinend dazu gezwungen ist. Bis heute haben 
wir noch keinen Automobilmotor, der dauernd gut mit 
Spiritus läuft, was jede Fabrik von Motoren, die es 
ehrlich mit ihrer Kundschaii meint, frei und offen be- 
kunden wird. Der Benutzung von Spiritus folgen so 
viele Übelstande, daß man aus den Reparaturen gar nicht 
lieraiiskomnit. Dagegen ist er für stationäre Motoren 
dem Benzin nahezu ebenbürtig, aber auch diese Motoren 
verlangen eine bessere Wartung, als die Benzin- 
motoren, denn bei Spiritus zeigen die Ventile sehr bald 
angefressene Dichtungsflächen und auch die Kontakte 
der Zündvorrichtungen rosten sehr leicht und müssen 
oft gereinigt werden. Bis jetzt muß man leider sagen, 
daß der Spiritusmotor noch nicht das Ideal ist und auch 
sobald nicht werden wird, weil die weiteren Versuche 
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von den Maschinenfabriken nicht mehr mit solcher 
Energie betrieben werden, als vor einigen Jahren. Die 
plötzliche Preiserhöhung von 15 Pfg. auf 23 Pfg. für 
das Liter Spiritus hat seine Konkurrenz in weite Feme 
gerückt. Es ist ein falscher Standpunkt, wenn man durch* 
aus eine Ware selbst fabrizieren will, wenn man sie 
anderweitig viel billiger kaufen kann. Es ist nicht meine 
Absicht, in irgend einer Weise Stimmung für den Benzin- 
betrieb zu machen, aber es sind traurige Erfahrungen, 
welche ich im Laufe der Jahre mit Spiritusmotoren für 
Automobile gesammelt habe und diese möchte ich jedem 
denkenden Leser ersparen. 

Möglich ist es, daß bereits in den nächsten Jahren 
eine Besserung eintritt, da Versuche im Gange sind, den 
Spiritus in anderer Form dem Motor zuzuführen, ob 
dieselben aber von Erfolg gekrönt sein werden, ist eine 
Frage, die heute noch nicht beantwortet weiden kann. 

Eingehende Versuche, welche mit großen Lastwagen 
vorgenommen wurden, haben ergeben, daß für den 
Warentransport auf Landstraßen ca. 0,17 kg Benzin für 
das Fortschaffen einer Bruttolast von 1000 kg auf einen 
Kilometer erforderlich sind, rechnet man der Sicherheit 
halber mit 0,2 kg, da nicht immer genügend geübte 
Fahrer zur Verfügung stehen, dann braucht ein Wagen, 
der ca. 50 Zentner wiegt und mit 60 Zentner belastet 
ist^ 5,5 mal 0,2 »1,1 kg oder für ca. 26 Pfg. Benzin 
pro Kilometer Weg. Hierbei ist zu berücksichtigen, daß 
ein solcher Motorlastwagen mindestens 10 km in einer 
Stunde zurücklegen kann. Ferner sei hierzu noch be* 
merkt, daß Herr Ingenieur Fehrmann, vom Institut für 
Gärungsgewerbe in Berlin, in der Wochensclirift für 
Brauerei 1903, Nr. 19 und 21 als Beispiele anführt, daß 
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ein Bier wagen in Berlin bei trockenem Wetter für lOUO kg 
Qesamtlast auf 1 km 0,141 kg Benzolspintus und bei 
Regenwetter 0,166 kg verbrauclite, während das gün- 
stigste Verhältnis sich auf 0,107 kg stellte. Diese Ver- 
brauchsziffern kommen aber iür die Landwirtschaft gar 
nieht in Betracht, denn in Berlin sind die Straßen dui^* 
weg gut gepflastert und der Fahrwiderstand ist daher 
nur sehr gering, d. h. kaum halb so groß als wie der auf 
einer mittelmäßigen Chaussee. 

In der E[and eines tüchtigen Fahrers, der etwas vom 
Bau des Automobils versteht, wird der Automobilbetrieb 
stets der büügste sein, und man sollte einen solch teuren 
Wagen nur einer ersten Kraft anvertrauen, das größere 
Grehalt, welches eine solche bekommt oder verlangt, trägt 
reichUche Zinsen, denn erfahrungsgsmäß werden die 
teuersten Reparaturen durch weniger geschulte Arbeiter 
veranlaßt. Diese können aber dazu beitragen, daß der 
begeisterst« Anhänger des Automobilbetriebes zum 
Gegner desselben wird. 

Das Sauggas. 

In neuerer Zeit ist dem Gasmotor und der Dampf- 
maschine ein starker Konkurrent in der Sauggasmaschine 

entstanden und es scheint, als ob diese auch in der Land- 
wirtschaft eine Bedeutung erlangen wird, denn bei sach- 
gemäßer Behandlung gehört die Sauggasanlage mit exl 
den billigsten Betriebskraften. 

Das Sauggas ist in gewisser Beziehung als der Nach- 
läufer des Wassergases zu bezeichnen. 

Wenn man durch eine Schicht heUgliihender Kohlen 
Wasserdampf drückt, entsteht das sogenannte Wasser- 
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gas. Hierbei bildet sich, durch die \ erbmdung des 
Kohlenstoffes mit dem Sauerstoff des Wasserdampfes, 
Kohlenozyd» ein giftiges, biennbaxes Gas, welches sich 
mit dem iibrig gebliebenem Wasserstoff des Wasser- 
dampfes mischt. Dieses demisch wird gereinigt und in 
einen Gasometer geleitet, um für Heix* und Beleuch* 
tmigszwecke (mit Olühstrümpfen) verwandt sa werden. 
Durch das Hindurchleiten des Wasserdampfes durch die 
glühenden Kohlen wird natürlich die Glut abgekühlt 
and man muß nach jeder „Gasmachung'^ diese Glut 
wieder durch Einblasen von Luft aufblasen". 

Nach dem alten Verfahren konnte man imnier nur 
höchstens 4 — 5 Minuten „Gasmachen"' und mußte dann 
wieder mindestens 15 Minuten „aufblasen". In neuester 
Zeit bind bedeutende Verbesserungen gemacht worden, 
wodurch das Verhältnis zwischen Gasmachen und Auf- 
blasen ein umgekehrtes wurde. 

Ebenso wie beim Hindurchleiten von Dampf durch 
die glühenden Kohlen, bildet sich auch beim Aufblasen 
ein Gas, welches zwar minderwertig ist, weil es aus 
ca. zwei Drittel Stickstoff besteht, immerhin aber noch 
brennbar ist. Dieses Gas nennt man zum Unterschied 
zu dem Wassergas das „Generatorgas" und es wird be- 
nutzt, um den notwendigen Dampfkessel und einen Vor-* 
wärmer der Luft, bzw. Überhitzer des Dampfes, zu heizen. 

Für die regelrechte Erzeugung des Gases ist es bisher 
erforderlich gewesen, daß eine nicht backende Kohle, 
also Magerkohle verwandt wird, welche allgemein unter 
dem Namen Aiitluüzit bekannt ist. Anthrazit ist aber 
verhältnismäßig teurer als gewöhnliche Kohle, und zwar 
beträgt die Preisdifferenz 5 bis 10 Mk, pro Tonne, und 
auch nicht überall zu haben. Aus diesen Gründen sind 

8» 
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die Techniker bestrebt gewesen, Einrichtungen zu er- 
aiunen, weiche cUe Verwendung gewöhnlicher Kohlen 
gestatten. 

Bereits 1897 berichtet Humphrey in der Institution 
of Civil Engineers über ein Verfahren, weiches die Ver- 
wendimg billiger bituminöser Kleinkohle zuläßt. Der 
erste, welcher sich mit dieser wichtigen Frage beschäf- 
tigte, war Dr. Ludw. Mond, der schon seit 1879 au ihrer 
Lösung arbeitete. Die Bemühungen waren von Erfolg 
und seit 1893 befindet sich eine solche Anlage in der 
Fabrik von Brunner, Mond & Co., Winnington Works, 
in Northwick Cheshire, im Betrieb. Dieser großen An- 
lage sind eine Beihe ebensolcher in den großen Oas- 
motorenfabriken Englands gefolgt. 

Die Erwartungen, welche man bei uns in Deutschland 
an das Mondgas gesteilt hat, haben sich xucht erfüllt, 
so daß die Motorentechniker rastlos weiter arbeiten 
mußten, um jedem Oasmotor „seine eigene Gasanstalt" 
zu geben. 

Wie bereits oben erwähnt, bildet sich sowohl beim 
Oasmachen, als auch beim Aufblasen brennbares Oas, 

und der Gedanke lag nahe, diese beiden Gase miteinander 
zu mischen, d. h. mit anderen Worten, das „Gasmachen" 
und das „Aufblasen'" in einer Periode vorzunehmen, also 
den Dampf zugleich mit der Luft durch die glühonde 
Kohle zu senden. So einfach, wie die ganze Geschichte 
sich anhört, ist es aber nicht gewesen, denn es hat lange 
Jahre gedauert, ehe ein zufriedenstellendes Ver&khren. 
erfunden worden ist. Sehr viel wird auch das Ver- 
gasungsverfahren, wie es bemi Benzinmotor angewandt 
wird, zur Auffindung des richtigen Weges beigetragen 
haben, wie wir gleich sehen werden. 
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Bei den vorher erwähnten Verfahren war die Auf- 

Stellung eines besonderen Dampfkessels für die Daiiii>f- 
erzeiigung notweudig, daher war die Anlage koiizessions- 
pflichtig. Bei dem neuen Verfahren ist auch ein Dampf . 
erzeuget vorhanden, aber dieser steht nicht mehr unter 
Konzession, weil in ihm keine Dampfspannung herrscht. 

Man verfahrt bei der Gasmachung so, indem man 
ebenso wie beim Benzinmotor die Saugwirkung des 
Kolbens während der Saugeperiode benutzt und ein ge- 
wisses Quantum Wasserdampf und Luft einlach durch 
die Glut saugt, daher die Bezeichnung „Sauggas^^ Jetst 
erfolgt Gasmachen und Aufbksen zugleich, ein Gaso- 
meter ist nicht mehr notwendig und die ganze Anlage 
verkleinert sich. 

Die nächste Frage, welche sich der Laie vorlegt, ist 
die. weshalb verwendet man denn nicht bei stationären 
Anlagen lieber das vorhandene Leuchtgas Diese Frage 
soll zunächst beantwortet werden, weil daraus die ganze 
Tragweite der Erfindung zu ersehen ist. 

Wie die Versuche ergeben, erhält nuui bei der Leucht- 
gasbereitung aus 1 kg Steinkohle ca. 0,2 cbm Leuchtgas, 
also ungefähr 1100 Wärmeeinheiten oder 5500 Wärme- 
einheiten pro Kubikmeter. Dagegen erhält man aus 
1 kg Steinkohle ca. 4,8 cbm Sauggas, von ca. 1300 Wärme- 
einheiten pro Kubikmeter oder 6240 Wärmeeinheiten. 
Danach stellt sich also der Betrieb mit Sauggas auf 
etwa nur ein Fünftel der Kosten des Betriebes mit 
Leuchtgas. 

Ein regelrechter Betrieb mit Steinkohlen läßt sich 

leider nur schwer aufrecht erhalten, weil diese zu viel 
Teer enthält, wodurch die Kohle backt. Hierdurch wird 
die notwendige Zirkulation des Dampfluftgemisches 
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Btark vermindert» man ist daher gezwungen» Anthrazit 

oder Koks zu benutzen. 

Solche Sauggasanlagen werden heute von fast allen 
Gaamotorenfabriken gehefert und da wir uns hier haupt« 
sachlich mit fahrbaren oder fahrenden Motoranlagen zu 
beschäftigen haben, so wollen wir die stationären An- 
lagen unberücksichtigt lassen und uns mit der i^rage be- 
schäftigen, welche Aussichten vorhanden sind, um diese 
billige Betriebskraft für die Landwirtschaft nutzbar zu 
machen. Meines Wissens ist diese äußerst wichtige Frage 
überhaupt noch niemals in £rwi^mig gezogen worden, 
möge es daher eine kleine Anregung sein. 

Der erste, welcher sich mit dem Bau leichter Saug- 
gasanlagen beschäftigte, war der Ingenieur Emil Capi- 
taine in Frankfurt a, M. Gapitaine hat schon lange» 
bevor an die Verwendung der (Gasmaschine für Schiffs- 
zwecke gedacht wurde (1880), darauf hmgewiesen, wie 
groß gerade für diesen Betneb die Vorzüge derselben 
sind, er hat auch lange mit verschiedenen Vorrichtungen, 
welche hierauf Bezug haben, experimentiert, dieses Ge- 
biet aber nicht so forcieren können, weil er sich später 
dem Fetroleummotor zugewandt hat, wobei er sich 
namentlich auf den leichten stationären Motor verlegte, 
wie er heute noch vielfach in der Landwirtschaft benutzt 
wird. Nachstehend sollen nun die hervorragenden Ar- 
beiten, welche Gapitaine geleistet hat, vorgeführt werden, 
da dieselben den ganzen Entwicklungsgang, den die 
Sauggasschiffsmaschine durchmachen mußte, erkennen 
lassen. Diese Motorenanlagen werden jetzt von der 
„Gapitaine - Motoiengesellschaft, Düsseldorf-Reisholz^*, 
gebaut und durften sich sehr gut als fahrbare Anlagen 
ausführen lassen. 
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In der Figur sehen wir einen Gaserzeuger gewöhnlicher 
Bauart, il ist ein mit Chamotte ausgefütterter Sohacht, 
der'unten einen Rost, seitlich einen Rohrstutaen und oben 
eine verschließbare Füllöffnung besitzt. Unter dem . 
Rost befindet sich ein Hohlraum, der sowohl mit der 
atmosphärischen Luft, als auch mit dem Dampferzeuger B 
in Verbindung steht. Der Dampferzeuger B ist als 




Flg. 70. SauggMeneager atteier Bauart, 



Röhrenkeesel ausgebildet und wird durch die abziehenden 

Gase, die diese Röhren durchziehen, geheizt. Sobald 
die Kohle in A gehörig durchgebrannt ist und die Dampf- 
entwickelung in B stattfindet, kann der angeschlossene 
Motor angedreht werden. 

In die Saugleitung für die Gase ist ein Gasreiniger C 
eingeschaltet, welcher mit Koks gefüllt ist. Dieser Koks 
wild fortwährend mit Wasser berieselt damit sich das 
Gas kühlt und die Unreinlichkeiten absetzen kann. Bei 
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jedem Saughube des Motors wird ein Gemisch von Dampf 
und Luft durch die Glut in A gesaugt, das entstehende 
heifie Gas durchzieht den Dampferzeuger B und den 
^ Gasreiniger C und gelangt nun durch das Saugventil in 
den Motorenzylinder. Um ein Verstopfen der Kohlen- 
iüUung in A durch den sich entwickelnden Teer zu ver- 
hindern, ist noch eine selbsttätige Reinigungsvorrichtung, 
ein Stocher vorhanden, mit welchem die Kohlenmasse 
aufgesehürt wird. 

Teerhaltiges Gas ist für den Motor selbst sehr schäd- 
Hcli, weil sich der Teer bei der Verbrennung des Gases 
im Zylinder als Teerkohle festsetzt und auch den Kolben 
bedeckt, femer die Ventile verschmiert, die Kanäle ver- 
stopft und schließlich durch die Explosionen selbst ins 
Glühen kommt und Vorentziindungen der Gase vor der 
elektrischen Entzündung bervoiruft. Aus diesen Gründen 
muß man dahin streben, das Gas so rein wie möglich 
herzustellen und auch die Motoren so einrichten, daß 
sie leicht gereinigt werden kömien. 

Man hat versucht, den Teer wieder aus dem Gas- 
reiniger zurück in den Gaserzeuger zu senden, damit er 
dort zu undestillierbarem Gase verbrennt, dieses Ver- 
fahren hat sich aber nicht bewährt, weshalb ein anderer 
Weg eingeschlagen werden mußte, bei welchem das 
fertige Gras nicht mehr, wie früher, durch die noch nicht 
glühende Kohlenschicht in den Gasreiniger gelangt. 

Bei diesem Gaserzeuger sind zwei V ergasungsschichten 
vorhanden. Unten befindet sich die Glutschicht und 
darüber die Schicht der frischen Kohle, welche zum Teil 
angebrannt ist. Der Anschluß an den Keimger erfolgt 
von der Seite, zwischen beiden Schichten, derart^ daß 
das fertige Gas direkt durch die obere Hälfte der Glut* 
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öclucht gesaugt wird. Hierbei tritt ein Teii der Luft von 
oben durch die friachen Kohlen und der andere Teil, in 
Verbindung mit dem Wasaeidampf, kommt von unten 
durch die Glut. Hierbei besteht die untere Zone aas 
Koks und die obere aus Kohle, Das Gas, welches diesen 
Entwickler verläßt, ist selbstverständlich ziemlich frei 
von dampfartigen Beimengungen. Leider wird die Bau- 
art eines solchen Entwicklers zu hoch, derselbe eignet 
sich daher nicht für transportable Anlagen, immerhin 
ist das Prinzip, das Entnehmen des Oases durch die 
glühende Schicht hindurch, für die Capi taineschen Boots- 
motoren beibehalten worden. 

Um das System der Oasenseuger mit doppelter Ver- 
gasungszone beizubehalten, hat Capitaine einen anderen 
konstruiert, bei welchem die beiden Zonen nebeneinander 
liegen. Hier wird die Kohle durch eine Transportschraube 
gewaltsam in die Olut gedrückt, wobei gleichseitig 
automatisch das Auflockern derselben bewirkt wird. 

Bisher war immer noch ein besonderer Dampferzeuger 
vorhanden, welcher neben dem Graserzeuger stand und 
es wurde bereits ein Nutzeffekt von 90 — 95% erzielt» 
Es existieren Versuchsresultate, die einen Verbrauch von 
0,2 kg Wasser und 0,36 kg Kohle für die Pferdekraft 
und Stunde aufweisen, wobei darauf hingewiesen wird, 
daß ein gewisser Überschuß von Wasser zweckmäßig sei. 
Dieser ist ja auf Schiffen leicht zu haben. 

Die Gaserzeuger wurden nun immer mehr verbessert 
und sind derartig klein geworden, daß ihr Einbau in 
kleine Schiffe keine Schwierigkeiten mehr bietet. So 
baut« z. B. Capitaine ein kleines Boot, welches mit einer 
Maschine von 20 PS versehen ist und welches nicht über 
die Größe dei bekannten Motorboote hinausgeht. Diesem 
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ersteu Versuch sind weitere gefolgt und der nächste zeitigte 
bereits einen Oasschlepper von 80 PS, der auch dem 
Kaiser vorgeführt wurde* Nachdem diese Versuche die 
Ausführbarkeit ergeben haben, wonach auch die Bewäh- 
rung in der Praxis geprüft werden konnte, ist man dazu 
übergegangen, Motoren für Schiffe, in Größen vol 
600 — 900 PS zu bauen. Diese werden zurzeit bei der 
Firma William Beardmore & Co. Ltd. und J. Thorny- 
croft 4& Co. London gebaut. Weitere Größen bis 
über 1000 PS. befinden sich in* Konstruktion bzw. 
im Bau. 

Damit man sich einen Begriff von den Baum uud 
Gewichtserspamiflsen bei Verwendung der Gasmaschinen 

einen Begriff machen kann, mögen nachstehende Ver- 
gieiciiszalileu zwischen Dampfbetrieb und Sauggasbetrieb 
angeführt werden. 

Eine Schifbkesselanlage erfordert pro PS 0,4 cbm 
Raum oilei 1(X) kg inkl. Wasser, wobei selbstverständlich 
nur an eine größere Anlage gedacht ist. Wendet man 
Wasserröhrenkessel an, dann braucht man nur einen 
Raum von 0,15 cbm bsw. 25 kg pro PS. Dagegen er- 
fordert der Gaserzeuger der Sauggasmaschine nur einen 
Raum von 0,05 cbm und ein Gewicht von 25 kg per PS. 
Rechnet man Raum und Gewichtserspamis zosanunen, 
dann findet mau, daß es möglich ist, bedeutend mehr 
Kohlen laden zu können wie bisher, wodurch sich der 
Aktionsradius des Schiffes um ca. das Dreifache ver- 
größern läßt, ein unschätzbarer Vorteil sowohl für die 
Handels- als auch für die Kriegsmarine. Dieselben Vor- 
teile gelten aber auch für den transportablen Motor, wie 
er etwa für die Landwirtschaft Verwendung finden 
konnte, um z. B. zum Pflügen benutzt zu werden. 
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Für solche Zwecke müßte man eine Maschinenanlage 
bauen, welche ungefähr die Größe der bekannten Spiritne? 

lokoinotiven zum Pflügen hätte. Dieses ist sehr leicht 
möglich, und wenn wir uns den Gaserzeuger etwas näher 
beteachten, werden die Bedenken, daß derselbe zu um- 
fangreich werden würde, fallen. Nach dem bereits Vor- 




Fig. 77. Sauggaserzeuger, System Capitaine. 



hergesagtem wird die ganze Einrichtung an Hand der 
vorstehenden Figur leichter verständlich. Wir sehen hier 
einen Gaserzeuger für einen SOpferdigen Motor und er- 
kennen daraus, wie weit bereits die Entwicklung der 
ganzen Anlage vorgeschritten ist. 

Statt des separaten Dampferzeugers sehen wir einen 
solchen, mit S bezeichnet, direkt in den Gaserzeuger ein- 
gebaut. Er wird direkt beheizt durch die Glutschicht 
in Ä und die erzeugten Gase streichen durch die Heiz- 
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lohien des Dampfkessels, wobei sie einen großen Teil der 
ffitee abgeben. Da« Gas gelangt dann in den KüMer 

und Reiniger C woselbst es in innige Berührung mit 
dem, durch W eingespritzten, zu Nebel verteiltem 
Wasser gelangt. Von hier aus gelangt das Gas in eine 
mechanisch angetriebene Gaszentrifuge H, woselbst das 
im Gas enthaltene Wasser und die etwaigen schweren 
Verunreinigungen ausgeschieden werden. Durch dieses 
Verfahren wird ein vollständig reines Betriebsgas erzeugt. 

Das Aufblasen des Gaserzeugers und das Andrehen 
des 80 PS Motors erfolgt durch einen kleinen Benzin- 
motor, der täglich nur wenige Minuten arbeitet. 

Für einen Betrieb, der mit Unterbrechungen arbeitet, 
bringt die Saugga«anlage einen Ubelstand mit sich, der 
aber auch von Capitaine beseitigt worden ist. Wenn 
nämlich der Motor plötzlich langsamer gehen soll, oder 
gar t^^uiz stillgesetzt wird, dann verkleinert sich die 
GKitzone in dem Gaserzeuger, so daß bei der nächsten 
Arbeitsperiode, in der wieder volle. Kraft verlangt wiid, 
die Oasung so nachgelassen hat, daß die Maschine nur 
Bruchteile ihrer vollen Leistung hergeben kann. Capi- 
taine verfährt hierbei so, daß in ersterem Falle der 
eigentliche Kern der Glut, der doch immerhin langsamer 
abkühlt, von der Gasbereitung ausgeschlossen ist, indem 
er die Grasbüdung an die Peripherie legt, oder sich den 
Gaserzeuger durch sein eigenes Gas beheizen läßt. £s 
sind dieses alles Schwierigkeiten, die sich bei stationärem 
Betriebe nicht einstellen und nur ein, der Aufgabe voll- 
ständig gewachsener . Ingenieur konnte dieselben be- 
seitigen» 

Bezüglich des Motors ist noch zu erwähnen, daß der- 
selbe nur wenig von der bekannten Bauart der Auto- 
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luobiimotoreii abweicht, er ist ebenso wie diese, stehend 
angeordnet und so eingerichtet, daß das Inneie des 
Zylindera leicht zugänglich ist, weil dieser Teil oft ge- 
reinigt werden muß. 

Man wird eine fahrbare Anlage mit einem solchen 
Motor herstellen können und wird dadurch in die Lage 
kommen, die Bearbeitung des Ackers viel billiger vor- 
nehmen zu können, als wie es jetzt noch der Fall ist. 
Das Kühlwasser, welches man braucht, wird mit wenig 
Verlust wieder an Ort und Stelle gekühlt werden, gerade- 
so, wie es bei den großen kSpiritusmotoren der Fall ist 
und der Verbrauch an Kohlen wird für eine 50 PS 
Maschine, wie sie zum Pflügen nötig ist, nur etwa 20 kg 
pro Stunde betragen, während an Wasser für den Dampf 
ca. 10 kg cHiorderhch werden. Hierzu kommt freilich 
noch das Wasser für die Kühlung, welches man aber 
nicht oft zu erneuem braucht, wenn die Kühlvorrichtung 
rationell angeordnet ist. 

Auf der mi Juni d. J. abgehaltenen Land Wirtschaft!,. 
Ausstellung wurde bereits eine fahrbare Sauggas- 
maschine vorg<^ führt. Dieselbe ist auf Seite 1 26 abgebildet 
und wird von den Deutschen Sauggaslokomobil- 
werken, Hannover, fabriziert. Die Betriebskosten 
sollen bei dieser Maschine ebenso niedrig sein wie bei 
den bisher nur als ortsfest bekaimten Sauggasmotoren, 
so daß eine Ausnutzung dieses Vorteils im großen Stil 
auch in der Landwirtschaft möglich wäre. 

Die ausgestellten Sauggaslokomobilen der genannten 
Firma waren sowohl fahrbar als auch stationär einge- 
richtet und wurden mit Koks, Anthrazit, Braunkohlen- 
briketts und Torffeuerung fortwährend im Betriebe ge- 
halten und konnten hierbei vom Verfasser täglich be- 
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obachtet werden. Der Betrieb war dauernd gut und 
zuverlässig, und die Maschinen erregten nicht nur bei 
Laien , sondern auch bei allen Fachleuten das größte 

Interesse. 

Die Bedienung ist äußerst einfach und es ist nur 
notwendig, taglich vielleicht 3 — 4 mal die Glut etwas 

naclizuschüf ea und neues Brennmaterial iuk hzutullen. 
Die Maschiueu laufen sehr ruhig und gleichmäßig und 
sind auf den ersten Bhok nicht von einer Spiritusloko* 
mobile zu unterscheiden. 

Wir sehen den Gaserzeuger oder den Generator auf 
dem Fahrgestell vor den Schwungrädern aufgebaut, und 
der Motor ruht mit seinem Sockel auf dem Gasreiniger 
und Kühler, der nach Art eines ausziehbaren Röliren- 
kessels konstruiert ist. 

Die Betriebskosten rechnen beim Sauggasmotor nur 
nach Pfennigen, und es sind Betriebsresultate vorhanden, 
wonach die Kosten für den Brennstoff ca. 1 — 1^/^ Pfg. 
pro Pferdekraft und Stunde betragen. Dabei ist der 
Betrieb vollständig ohne Bauchentwicklung tmd, weil 
die Maschine keine Funken wirft, ohne Feuersgefahr. 

Die Fabrik hat bereits ij'eldbahnlokomotiven gleicher 
Konstruktion in Arbeit, und damit wird der Sauggas- 
motor zu allen Arbeiten benutzt, zu welchen man bis 
jetzt den Explosionsmotor heraiii^ieht. 

Nach gehabter Unterredung mit dem Konstrukteur, 
Herrn Oberingenieur Dunker, wird die nächste Land- 
wirtschaftliche Ausstellung noch bedeutend größere Saug- 
gaslokomobilen zeigen, und dem Landwirt, dem es um 
die rationelle Antriebskraft seiner Maschinen und Ge- 
rate zu tun ist, kann nicht genug die Prüfung der 
Sauggasanlage empfohlen werden. Ohne Zweifel ist 
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heute bereits die Sauggaspäuglokomotive der Verwirk- 
Hchung viel näher gerückt, als es dem Verfasser bei 
Abhsauiig des Kapiteh über Sauggas bekannt war und 
wie dieses auch zur Genüge aus dem vorher Gesagten 
auf Seite 125 zu entDehmen ist. 

Heute steht noch der Riese Dampf auf seinem alten 
Platze, aber wenn nicht alle Zeichen trügen, wird er 
bald durch den Explosionsmotor verdrängt, denn wenn 
letzterer ihm bisher nur wenig anhaben konntCi so lag 
die Ursache doch nur in dem Unterschied der Höhe 
der Betriebskosten, und dieser wird bei dem Sauggas- 
motor ausgeglichen, wenn nicht gar zu seinen Gunsten 
ausschlagen, denn die Dampfmaschine ist auf dem 
Höhepunkt ihrer Ökonomie aiif^elangt, während der 
Explosionsmotor noch steter Verbesserung fähig ist und 
in den letzten Jahren riesige Fortschritte gemacht hat. 

Jedenfalls wird man sich auf einen scharfen Kon- 
kurrenzkampf gefaßt macheu müssen. 
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Billigiite lletrielislirail der Gegenwarl 

ffir Landwirtschaft und Industrie. 

Die Gaserzeugungsanlage wird geliefert für Anthracit- 
Coks-, Braunkohlenbrikett- und Torf- Feuerung. 

Alleinige Fabrikanttn : 

Deutsche Saoggas-Lokomobil- Werke, G. mJ. H. 

HANNOVER 

o o o o o o Vertreter an allen größeren Plätzen, o o o o o o 
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Der iDlo- 



war ein dringen- 
des Bedürfnis, 
da bisher kein 

Kalender für den 
sportsfrohen 
Automobilisten 
existierte. 



Preis eleg. in Leinen 
gebunden Mk. 2.80 



V 





c 
41 

l AUTO- 
i TASCHEN- 
' KALENDER 
E2 1906/07 



Diesen 




beurteilt der 

iiDeutsche Sport" 

in seiner Nr. 119, Seite 12, wie folgt: 

CTWV Kalender in praktischer 

" and handlicher Form, wie 
er hier vorliegt, war ein Be- 
dürfnis. Sein reidier Inhalt ist 
speziell für den auf der Reise 
befindlidien Automobilisten zu-- 
gesdinitten, um diesem in vielen 
Fragen ein treuer, nie ver- 
sagender Berater zu sein. Neben 
vielerlei tedinisdien Tabellen 
und Zusammenstellungen ent- 
hält der Kalender auch die Be- 
Stimmungen der großen inter- 
nationalen Veranstaltungen des 
Jahres 1906, Termin - Kalen- 
der usw. 

Wir wünschen dem praktischen 
Buche, daß es sich stets in der 
Tasche jedes Automobilisten be- 
finden möge. 



Soeben beginnt zu erscheinen: 

Küster's Motecliiiiiieiie 

Herausgeber: Civilingenieur Jul. Küster in Berlin 
Preis pro Bsnd, elegant in Leinen gebnnden, IL 2«8II« 



Bd. 1. Auto -Taschen-Kalender, 1906/07. Von !ng. 
Wa Iterlsendahl, Chefredakteur der Aligem. 
Automobil-Zeitung in Berlin. 

Bd. 2. AtttomoblNA,B«C. Von B. von Lenge rke 
und R. Schmidt. 

Bd. 3. Der Kraftwagen als Verkehrsmittel. — 
Seine Bedeutung als solches.— Das Fahren 
im Winter. — Behördliche Kontrolle und 
Oesehwindigkeitsfrage* Von Dr. phil. 
Karl Dietrich, Direktor in Helfenberg i. S« 

Bd. 4. Das Tourenfahren im Automobil. Von Ober- 
Ingenieur Ernst Valentin in Berlin. 

Bd. 5. Automobil-Carosserien. Von W.Romeiser, 
Automobil -Ingenieur und Wagenbau-Tech- 
niker in Frankfurt a. M. 

Bd. 6. DasAiitomobiliind8eineBehanillnng(U.Auf- 
läge). Von Jul. Küster, Civil-Ing. in Berlin 

Bd. 7. DerAutomobil-Motor. VonIng.Joh.Menzel, 
Regierungsbauführer in Charlottenburg. 

Bd. 8. Automobil -Getriebe und -Kuppelungen. 
Von Max Buch, Ingenieur in Schnellweide- 
Malheim a. Rh. 
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Bd 9. Die Zündung bei Automobilen n. Motor- 
fahrrädern. Von Ingenieur Josef Löwy, 
Ic k. Kommissar im Patentamte in Wien» 

Bd. lOL Vergaser, Kühler tmd Anlasser. Von In- 
genieur Joh. Menzel, Regierungsbauführer 
in Charlottenburg. 

Bd. II. Atttomobil-Stettemiigs-, Brems* und •Kon» 
trollvorriclitttngem Von Ingenieur Max 
Buch In Schnelhnreide-Mülheim a. Rh. 

Bd. 12. Automobil -Lastwagen. Von Dipl.-Ing. M. 
Albrecht, Dozent an der techn. Akademie 
in Friedberg l H. 

Bd. 13. Automobil -Rahmen, -Achsen, -Räder und 
-Bereifung. Von ing. M. Buch in SchneU- 
weide-Mülheim a. Rh. 

Bd. 14. Das Nttts-Aatoraolifl« Von Ober-Ing. Alf. 

H. Simon in Berlin. 

Bd. 15. Das Motorboot des Privatmannes. Von 
M. H. Bauer, Spezlal-lngenieur für Motor- 
boote In Hambufg. 

Bd. 16. Das Elektromobil und seine Behandlung, 

Von Ingenieur Josef Löwy,k,k. Kommissar 
im Patentamte in Wien. 

Bd. 17. Persoaen- and Lasten-Dampfwagen. Von 

Jul. Küster, Civil-Ingenieur in Berlin. 

Bd. 18. Das Motorrad und seine Behandlung. Von 
Ingenieur Walter Schuricht» Redakteur 
des «Deutschen Motorfahrer** in München. 

Bd. 19. Automobilmotor und Landwirtschaft. Von 
Theodor Lehmbeck» Ing. in Friedenau- 
Berlin. 

Bd. 20. Der Aatomobilmotor im Eisenbahnbetriebe, 
Von Ingenieur Arnold Heller. 
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viersprachiges Autotechnisches Wörterbuch: 

Bd. 21. Deutsch -Französisch -Englisch-Italienisch. 
Bd. 22. Französisch -Deutsch -Englisch-Italienisch. 
Bd. 23. Engliseh- Deutsch -Französlacli-Italieiiiaeh. 
Bd: 24. ltaiieiil8di-De«t8ch*Franz68iBcta**Engll8ch. 

Bd. 25. Auto-Recht, -Steuer- und -Haftpflicht. Von 
Dr. Martin Isaac, Rechtsanwalt in Berlin. 

Bd. 26. Automobil-Rennen und Wettbewerbe. Von 
B. vonLengerke, Leiter des Einfahrwesens 
der Daimler-Motoren-Gesellschaft in Unter- 
türkheim. 

Bd. 27. Auto-Kauf. Von Julius Küster, Civil-Ing. in 

Berlin, und W. Michaelis, Ing. in Berlin. 
Bd. 28. Chauffeur-Schule. Von Jul. Küster, CiviMng. 

in Berlin, und W.Michaelis, Ing. in Berlin. 
Bd. 29. Wagenballtechnik im Autofflobllbatt. Von 

Wilh. Romeiser, Automöbil-Ingenieuf in 

Frankfurt a. M. 
Bd. 30. Grundsätze in d. Automobilrechtsprechung 

des in- tt. Auslandes. Von Dr. jur. A. Klein, 

Syndikus, u. Jul. Küster, Civ.-Ing. in Berlin. 
Bd. 31. Der iVlotorwagen im Kriegsdienst Von 

Oberleutnant a. D. W. Oertel. 

JDle BibllotlielK wird fortgesetst* 



Jede Bathhandlang, sowie die Verlagsbadihandlung nimmt Be- 
stellungen auf einzelne Bände, sowie auf die ganze Blbtlothek 
entgegen» 
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TerlaiciliMiirilftU Uckui an mim t Co., Leim Untsutr. i 



Soeben erschien: 

Automobil - A. B. C 

• ^ '» 

von 

B. von Lengerke und Sclimidt 

* ^^M.t 34 Abbildungen im Text ' 
Pnsls: ßlegsnt In Leiof n gebunden M. 2.80. 

iKyster's. Autot^cUnische Bibliothek i;$aiid 2.) 

Ein praktisches Reparaturenbuch in alphabetischer 

Reihenfolge zum schnellen Auffinden und Beseitigen 

von Beti icbsstüriiiigcn Auljcideni enthält das Werk 
eine groljc Anzahl praklischer Winke. Das Bucli sollte 
in keinem Kcparatureolcasten fehlen. 



Demnächst erscheint: 

Das Tourenfahren 

im Automobil 



Oberingenißur Ernst Valentin. 

Mit vielen Abbildungen im 1 ext 

Preis: Elegant in Leinen gebunden M. 2.80. 



Doinpf-PflQse 

Dainpf-Rolloosen 

Men-Lohomotiven 
Dmnpf-straBenisolzen 

liefern in den vollkommensten 
Konstruktionen und zu den 
mäßigsten Pt eisen 

John Fouler i Co. 

In Hoideliiiri 



Kfister's Autotechoische Bibliothek 
(Richard Carl Schnidt 6t Co., Leipzig, Undenstr. ^ 



Soeben erschienen: 

Automobilmotor 

und Landwirtschaft 

von 

IngeiL Theodor Lehmbeck 

MSk 78 Abtyfldungen 
Preis: Elegant in Lehien gebunden M. 2.80. 

Der Automobilmotor 
im Eisenbahnbetriebe 

von 

Ingenieur Arnold Heller 

Mit 82 AbbUdungen 
Preis: Elegant in Leinen gebunden M. 2.80. 

Vageilntdiiiik ii AitoiiUliiaii 

von 

Wilhelm Romeiser 

Automobil-Ingenieur in Frankfurt a. M. 

Mit 64 AbbUduQgen 

Preis: Elegant in Leinen gebunden M. 2.80. 
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